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ABSTRAK 
 Berkembangnya investasi di Kabupaten Sidoarjo 
membawa konsekuensi semakin meningkatnya jumlah orang yang 
berkunjung. Hotel dengan berbagai fasilitas hiburan, belanja, 
rekreasi, dan sebagainya merupakan salah satu daya tarik untuk 
berkunjung dan menginap. Pembangunan hotel yang ditinjau 
dalam tugas akhir ini adalah Hotel Ibis di pusat Kota Sidoarjo, 
tepatnya di Jalan Diponegoro Sidoarjo. Hotel ini direncanakan 
akan dibangun diatas lahan seluas 5.394 m2 dengan luas 
bangunan total 15.506 m2 yang terdiri dari 1 lantai basement, 2 
lantai semi-basement dan 9 lantai untuk hotel. Bangunan ini 
direncanakan mulai beroperasi akhir tahun 2018, maka akan 
terjadi perubahan tata guna lahan dari tanah kosong menjadi hotel 
yang mempengaruhi kondisi lalu lintas eksisting pada ruas jalan 
dan persimpangan terdekat. 
Proses pengerjaaan tugas akhir ini meliputi analisis 
kinerja lalu lintas ruas jalan dan persimpangan kondisi eksisting 
sesuai PKJI 2014, analisis bangkitan dan tarikan kendaraan Hotel 
Ibis saat beroperasi, analisis kinerja ruas jalan dan persimpangan 
akibat pembebanan volume bangkitan dan tarikan Hotel saat 
beroperasi dan 5 tahun ke depan, manajemen lalu lintas saat tahun 
ke 5 saat beroperasi, serta analisis kebutuhan ruang parkir pada 
Hotel Ibis Sidoarjo. 
Hasil analisis kinerja lalu lintas pada tahun 2021 
didapatkan derajat kejenuhan (DJ) tertinggi yaitu simpang 2 
bersinyal Jl. Thamrin - Jl. Diponegoro - Jl. Pahlawan – Jl. Teuku 
viii 
 
Umar saat puncak pagi pada pendekat Teuku Umar sebesar 1,23. 
Sedangkan ruas Jalan Diponegoro, Thamrin, dan Gajah Mada 
berurutan didapatkan derajat kejenuhan sebesar 0,94 , 0,97 dan 
0,88. Karena  tidak sesuai dengan PKJI 2014 dimana DJ < 0,85 , 
maka dilakukan manajemen lalu lintas berupa pelebaran jalan dan 
pengaturan waktu sinyal sehingga mampu lebih baik dari kondisi 
eksisting. Untuk hasil analisis kebutuhan ruang parkir Hotel Ibis 
Sidoarjo direncanakan sebesar 85 SRP untuk mobil dan 72 SRP 
untuk sepeda motor. 
 
Kata kunci : Sidoarjo, Hotel Ibis, manajemen lalu-lintas, PKJI 
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ABSTRACT 
 The development of investment in Sidoarjo consequence 
increasing numbers of people who visit. Hotel with entertainment 
facilities, shopping, recreation, and so is one of the attractions to 
visit and stay overnight. Hotel development are reviewed in this 
final project is Hotel Ibis in the center of town of Sidoarjo, 
precisely at Jalan Diponegoro Sidoarjo. This hotel is planned to be 
built on an area of 5,394 m2 which consists of 1 floor basement, 2 
semi-basement floor and 9 floors for hotel. The building is planned 
to start operating in late 2018, there will be a change in land use 
from vacant land into a hotel that affect the existing traffic 
conditions on the road and the nearest intersection. 
The process of this final project includes  performance 
analysis of the traffic roads and intersections in existing conditions 
according PKJI 2014, analysis of generation and traction vehicles 
during Hotel Ibis operation, performance analysis of roads and 
intersections due to the imposition of generation and traction 
volume while Hotel Ibis operation and next 5 years, traffic 
management when 5th years of Hotel Ibis operation, and the 
analysis of requirements parking spaces in Hotel Ibis. 
The results of analysis existing traffic performance in 2016 
obtained the highest degree of saturation (DJ) in signalized 
intersection Jl. Thamrin - Jl. Diponegoro - Jl. Pahlawan - Jl. Teuku 
Umar when the morning peak on closers Jl. Teuku Umar is 0,98. 
While Jalan Diponegoro, Thamrin, and Gajah Mada sequentially 
obtained degree of saturation of 0,94, 0,97 and 0,88. Because it 
x 
 
incompatible with PKJI 2014 which DJ < 0,85, then do traffic 
management such as road widening and signal timing so as to be 
better than the existing condition. For the requirements of Hotel 
Ibis parking space is planned the new parking spaces that 85 SRP 
for cars and 72 SRP for motorcycles. 
 
Keywords : Sidoarjo, Hotel Ibis, traffic management, PKJI 2014, 
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1.1 Latar belakang 
 Kabupaten Sidoarjo merupakan salah satu penyangga 
utama Kota Surabaya dan termasuk dalam kawasan 
Gerbangkertosusila. Kabupaten ini berbatasan dengan Kota 
Surabaya dan Kabupaten Gresik di utara, Selat Madura di timur, 
Kabupaten Pasuruan di selatan, serta Kabupaten Mojokerto di 
barat. Kabupaten Sidoarjo mengalami pengembangan kawasan 
hunian yang sangat pesat serta pembangunan industri maupun jasa 
yang mendukungnya.  
 Berkembangnya investasi di Kabupaten Sidoarjo 
membawa konsekuensi semakin meningkatnya jumlah orang yang 
berkunjung, terutama untuk urusan bisnis. Selama ini orang-orang 
dari luar sidoarjo yang memiliki kepentingan bisnis di Sidoarjo 
lebih suka menginap di hotel-hotel yang ada di Surabaya, karena 
telah dilengkapi berbagai fasilitas hiburan, belanja, rekreasi, dan 
sebagainya. Hingga tahun 2013 tercatat 4 hotel berbintang dan 61 
hotel non-bintang yang ada di Kabupaten Sidoarjo. Umumnya 
hotel-hotel tersebut terkonsentrasi di sekitar Bandara Juanda dan 
Terminal Bungurasih. Di kecamatan Sidoarjo sendiri hanya 
terdapat 8 hotel.  
 Adapun yang dibahas pada Tugas Akhir ini adalah 
pembangunan Hotel Ibis di Jalan Diponegoro Sidoarjo. Hotel ini 
direncanakan akan dibangun diatas lahan seluas 5.394 m2 dengan 
luas bangunan total 15.506 m2 yang terdiri dari 1 lantai basement, 
2 lantai semi-basement, 9 lantai untuk hotel, serta 1 lantai atap. 
Jumlah kamar direncanakan sejumlah 168 unit yang dibangun di 
lantai 1 sampai dengan lantai 8. Sedangkan lantai 9 dimanfaatkan 
untuk fasilitas penunjang seperti pusat kebugaran, kolam renang 
dan spa.  
Pembangunan Hotel Ibis ini selain menimbulkan dampak 
positif, juga bisa berdampak negatif. Letaknya yang berada di sisi 





lintas di ruas dan persimpangan Jalan Diponegoro terutama pada 
jam sibuk sebagai akibat keluar masuk kendaraan, dari dan ke luar 
Hotel. Panjang jalan ini sekitar 950 m mulai dari Simpang Jalan 
Kutuk sampai Simpang  Jalan Pahlawan. Sebagai sebuah jalan 
yang sedemikian vital, tentu intensitas kendaraan yang melaju 
melintasinya cukup tinggi. Khususnya jika pagi hari, ketika jam 
masuk kerja, atau saat jam pulang kerja di sore hari.  
Penyusunan tugas akhir ini bertujuan untuk memberikan 
gambaran kondisi lalu lintas Hotel Ibis saat ini dan ketika mulai 
beroperasi terhadap kinerja lalu lintas pada simpang serta ruas jalan 
sekitar, serta bagaimana manajemen lalu lintasnya apabila 
bermasalah. 
 
1.2 Rumusan masalah 
1. Bagaimana kinerja ruas jalan dan persimpangan pada 
kondisi eksisting sebelum dibangunnya Hotel Ibis? 
2. Berapa besar tarikan dan bangkitan kendaraan akibat 
dibangunnya Hotel Ibis? 
3. Bagaimana kinerja ruas jalan dan persimpangan setelah 
dibangunnya Hotel Ibis? 
4. Bagaimana manajemen lalu lintas di jaringan jalan setelah 
dibangunnya Hotel Ibis? 
5. Bagaimana menganalisis kebutuhan parkir Hotel Ibis? 
 
1.3 Tujuan 
1. Mengetahui kinerja ruas jalan dan persimpangan pada 
kondisi eksisting sebelum dibangunnya Hotel Ibis. 
2. Menghitung besar tarikan dan bangkitan kendaraan akibat 
dibangunnya Hotel Ibis. 
3. Menganalisis kinerja ruas jalan dan persimpangan setelah 
dibangunnya Hotel Ibis. 
4. Merencanakan manajemen lalu lintas di jaringan jalan 
setelah dibangunnya Hotel Ibis. 






1.4 Batasan masalah 
Agar pengerjaan Tugas Akhir ini lebih terarah, maka 
penulis membatasi permasalahan pada: 
1. Jaringan jalan yang ditinjau adalah: 
 Simpang 1 Kh. Mukmin - Soenandar - Kutuk - 
Diponegoro.  
 Simpang 2 Thamrin - Diponegoro - Pahlawan - Teuku 
Umar. 
 Ruas Jalan Diponegoro, Kh. Mukmin, Gajah Mada, dan 
Thamrin. 
2. Diasumsikan Hotel Ibis mulai beroperasi 2 tahun dari 
tahun 2016 yaitu tahun 2018 dan analisis kinerja setelah 3 
tahun beroperasi yaitu pada tahun 2021. 
3. Volume puncak dibatasi pada jam sibuk (peak hour) pagi, 
dan sore hari pada hari kerja.  
4. Evaluasi menggunakan Pedoman Kapasitas Jalan 
Indonesia 2014 (PKJI 2014) 
5. Tidak melakukan perhitungan biaya. 
 
1.5 Manfaat 
Manfaat dari penulisan tugas akhir ini adalah memberikan 
gambaran mengenai seberapa besar pengaruh Hotel Ibis terhadap 
penambahan derajat kejenuhan jaringan jalan di sekitarnya serta 
memberikan masukan untuk manajemen lalu lintas yang sesuai 
bagi jaringan jalan di sekitar area Hotel Ibis. 
 
1.6 Lokasi 
 Pembangunan Hotel Ibis ini berada di Jalan Diponegoro, 












Gambar 1.1 Kabupaten Sidoarjo 
 
 
Gambar 1.2 Lokasi studi  





        
Gambar 1.3 Layout Hotel Ibis  
 
 
Gambar 1.4 Tampak depan Hotel Ibis 






Gambar 1.5 Simpang 1 Kh. Mukmin - Soenandar - Kutuk - 
Diponegoro (Sumber: Google Earth, April 2016)  
 
 
Gambar 1.6 Simpang 2 Thamrin - Diponegoro - Pahlawan - 
Teuku Umar (Sumber: Google Earth, April 2016)  
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Gambar 1.7 Ruas Jalan Gajah Mada – Kh. Mukmin 
 (Sumber: Google Earth, April 2016) 
 
 
Gambar 1.8 Ruas Jalan Gajah Mada – Thamrin 
 (Sumber: Google Earth, April 2016)  
Jl. Kh. Mukmin 
Jl. Thamrin 
Jl. Gajah Mada 













































 Bab ini berisi tentang dasar teori untuk perhitungan 
mengenai analisis manajemen lalu lintas. Teori yang digunakan 
untuk analisis kinerja simpang dan ruas jalan mengacu pada PKJI 
(Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia) 2014. Untuk anaslia 
bangkitan dan tarikan yang terjadi pada Hotel Ibis berdasarkan 
Perencanaan dan Permodelan Transportasi (Tamin Z. OFyar). 
Sedangkan untuk analisis kebutuhan parkir mengacu pada aturan 
dari Direktorat Jendral Perhubungan Darat 1996. 
 
2.2 Manajemen lalu lintas berdasarkan PKJI 2014 
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2014 disusun sebagai 
penyempurnaan dari Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 
(MKJI'97)  yang  telah  digunakan  lebih  dari  12  tahun  sejak  
diterbitkan. PKJI 2014 ini terbagi menjadi beberapa bagian, adapun 
beberapa pedoman yang digunakan oleh penulis dalam melakukan 
analisis manajemen lalu lintas adalah analisis kapasitas simpang 
APILL dan analisis kapasitas jalan perkotaan. 
 
2.2.1 Jalan perkotaan  
 Analisis Kapasitas Jalan Perkotaan dilakukan dengan dua 
buah Formulir Perhitungan yaitu JK-I, JK-II dan JK-III. Terdapat 
beberapa tipe ruas jalan perkotaan sebagai berikut : 
 Jalan dua lajur-dua arah (2/2 UD) 
 Jalan empat lajur-dua arah 
o Tak terbagi (tanpa median) (4/2 UD) 
o Terbagi (dengan median) (4/2 D) 
 Jalan enam lajur – dua arah terbagi (6/2 D) 
 Jalan satu arah (1-3/1) 
 
2.2.1.1 Kondisi geometrik 





Berbagai tipe jalan memiliki kinerja yang berbeda atas 
pembebanan lalu lintas yang terjadi. 
 Lebar jalur lalu lintas  
Lebar jalur lalu lintas mempengaruhi kecepatan arus bebas dan 
kapasitas jalan. 
 Kerb 
Kerb adalah batas antara jalur lalu lintas dan trotoar yang 
berpengaruh terhadap hambatan samping pada kapasitas dan 
kecepatan. 
 Bahu jalan 
Lebar dan kondisi permukaan bahu jalan mempengaruhi 
penggunanya, berupa penambahan kapasitas dan kecepatan pada 
arus tertentu. 
 Median  
Median adalah daerah yang memisahkan arah lalu lintas pada 
segmen jalan. 
 Alinyemen jalan 
Alinyemen jalan dapat berupa lengkung horizontal dengan jari-jari 
kecil yang mengurangi kecepatan arus bebas dan tanjakan. 
 





2.2.1.2 Ukuran kota 
 Ukuran kota adalah jumlah penduduk di dalam kota (juta). 
Lima kelas kota dicantumkan pada Tabel 2.1. 
Tabel 2.1 Ukuran kota 
 
 
2.2.1.3 Hambatan samping  
Hambatan samping adalah pengaruh kegiatan di samping 
ruas jalan terhadap kinerja lalu lintas. Pembobotan dan penentuan 
kelas hambatan samping dicantumkan pada Tabel 2.2. dan Tabel 
2.3. 
Tabel 2.2 Pembobotan hambatan samping 
 
 
Tabel 2.3 Kriteria kelas hambatan samping 
 





2.2.1.4 Ekivalen kendaraan ringan (ekr) 
Ekr untuk kendaraan ringan adalah satu dan ekr untuk 
kendaraan berat dan sepeda motor ditetapkan sesuai dengan yang 
ditunjukkan dalam Tabel 2.4. dan Tabel 2.5.  
 
Tabel 2.4 Ekivalensi kendaraan ringan untuk tipe jalan 2/2TT 
 
 
Tabel 2.5 Ekivalensi kendaraan ringan untuk jalan terbagi dan 
satu arah 
 
Sumber : PKJI 2014 
 
2.2.1.5 Kecepatan arus bebas (VB) 
Kecepatan arus bebas adalah kecepatan kendaraan 
bermotor tanpa ada gangguan dari kendaraan bermotor lainnya. 




 VB  = kecepatan arus bebas untuk KR pada kondisi lapangan 
(km/jam) 
 VBD  = kecepatan arus bebas dasar untuk KR (lihat Tabel 2.6.) 
 VBL  = nilai penyesuaian kecepatan akibat lebar jalan 
(km/jam, lihat Tabel 2.7.) 
 FVBHS  = faktor penyesuaian kecepatan bebas akibat hambatan 





dilengkapi kereb/trotoar dengan jarak kereb ke penghalang 
terdekat (lihat Tabel 2.7, dan Tabel 2.8.) 
 FVBUK = adalah faktor penyesuaian kecepatan bebas untuk 
ukuran kota (lihat Tabel 2.9.) 
 
Tabel 2.6 Kecepatan arus bebas dasar (VBD) 
 
 
Tabel 2.7 Nilai penyesuaian kecepatan arus bebas untuk lebar 
jalur lalu lintas efektif, VBL 
 
 
Tabel 2.8 Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas akibat 











Tabel 2.9 Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas akibat 
hambatan samping untuk jalan berkereb dengan jarak kereb ke 
penghalang terdekat LK-p 
 
Sumber : PKJI 2014 
 
2.2.1.6 Kapasitas (C) 
              Kapasitas adalah jumlah kendaraan atau arus maksimum 
yang melalui suatu jalan per satuan jam pada kondisi tertentu. 
Untuk tipe jalan 2/2TT, kapasitas ditentukan untuk total arus dua 
arah. Untuk jalan dengan tipe 4/2T, 6/2T, dan 8/2T, arus ditentukan 
secara terpisah per arah dan kapasitas ditentukan per lajur. 
Persamaan dasar untuk kapasitas sebagai berikut : 
 






C = kapasitas (skr/jam) 
CO = kapasitas dasar (skr/jam)  
FCLJ = faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas 
FCPA = faktor penyesuaian pemisahan arah 
FCHS  = faktor penyesuaian hambatan samping   
FCUK = faktor penyesuaian ukuran kota 
 
Tabel 2.10 Faktor kapasitas dasar (CO) untuk jalan perkotaan 
 
 




Tabel 2.12 Faktor penyesuaian kapasitas terkait pemisahan arah 







Tabel 2.13 Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan 
samping pada jalan dengan berbahu, FCHS 
 
 
Tabel 2.14 Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan 
samping pada jalan berkereb dengan jarak dari kereb ke hambatan 
samping terdekat sejauh LKP, FCHS  
 
 
Tabel 2.15 Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota, 
FCUK 
 





2.2.1.7 Derajat kejenuhan (DJ) 
Derajat kejenuhan (DJ) adalah rasio antara total arus 
(smp/jam) terhadap kapasitas (smp/jam) dengan kondisi 
geometrik, pola dan komposisi lalu lintas tertentu dan faktor 
lingkungan tertentu pula. Persamaan derajat kejenuhan sebagai 
berikut : 
DJ = Q/C…………………………………………(3) 
Dimana : DJ  = derajat kejenuhan  
Q = arus lalu lintas (skr/jam) 
C = kapasitas (skr/jam)  
 
2.2.1.8 Kecepatan tempuh (VT) 
Kecepatan tempuh merupakan kecepatan actual kendaraan 
yang besarannya ditentkan berdasarkan fungsi dari DJ dan VB. 
Penentuan besar nilai VT dilakukan dengan menggunakan diagram 
dalam Gambar 2.2 dan Gambar 2.3 sebagai berikut: 
 
 






Gambar 2.3 Hubungan VT dengan DJ, pada tipe jalan 4/2T, 6/2T 
Sumber : PKJI 2014 
 
2.2.1.9 Waktu tempuh (WT) 
Waktu tempuh (WT) dapat diketahui berdasarkan nilai VT 
dalam menempuh segmen ruas jalan yang dianalisis sepanjang L.  
 
WT = L / VT…………………………………..(4) 
Dimana : 
WT  = waktu tempuh rata-rata kendaraan ringan, jam 
L = panjang segmen, km 
VT = adalah kecepatan tempuh kendaraan ringan atau 
kecepatan rata-rata ruang kendaraan ringan 
(space mean speed, sms), km/jam 
 
2.2.2 Analisis kapasitas simpang bersinyal / APILL 
Simpang APILL atau simpang bersinyal adalah bagian dari 





kendaraan yang melewati simpang dengan sistem antrian. Proses 
perhitungan simpang bersinyal ini dengan menentukan waktu 
sinyal, kapasitas, dan perilaku lalu lintas (tundaan, panjang antrian, 
rasio kendaraan terhenti) pada simpang bersinyal di daerah 
perkotaan ataupun daerah semi perkotaan yang berdasarkan data-
data di lapangan untuk kemudian bisa diolah sesuai urutan 
pengerjaan sehingga bisa didapatkan hasilnya berupa tingkat 
pelayanan simpang atau LOS (Level of Service) yang sesuai. 
Kemudian data keseluruhan tersebut dimasukkan ke dalam 
formulir SIS-I, SIS-II, SIS-III, SIS-IV, dan SIS-V sesuai PKJI 
2014. 
 
Gambar 2.4 Konflik primer dan konflik sekunder pada simpang 
APILL 4 lengan 
 
2.2.2.1 Kondisi arus lalu lintas 
Arus lalu lintas (q) untuk tiap-tiap gerakan (belok kiri 
qBKi, lurus qLRS, belok kanan QBKa) dikonversikan dari satuan 
kendaraan per jam menjadi satuan mobil penumpang (skr) untuk 
tiap-tiap pendekat baik yang terlindung atau terlawan.  
Rumus perhitungan arus lalu lintas : 
 






LHRT : Volume lalu lintas harian rata-rata tahunan (skr/hari) 
K : 7% - 12% 
Untuk nilai koefisiennya (ekr) tergantung dari jenis kendaraan dan 
tipe pendekat. 
Tabel 2.16 Ekivalen kendaraan ringan (ekr) 
 
(Sumber : PKJI 2014) 
 
Rasio arus kendaraan belok kiri (RBKi) dan rasio arus kendaraan 
belok kanan (RBKa) ditentukan melalui persamaan berikut : 
 
RBKi =         QBKi (skr/jam)    ..........................................(6) 
QTotal (skr/jam)  
RBKa =         QBKa (skr/jam)    ........................................ (7) 
QTotal (skr/jam)  
Dimana :  
BKi = Arus kendaraan belok kiri 
BKa = Arus kendaraan belok kanan 
 
Rasio kendaraan tak bermotor (RKTB) ditentukan dari persamaan: 
RKTB=QKTB/(QKTB+QKBT) .....................................................(8) 
 
2.2.2.2 Penentuan fase sinyal 






Titik konflik kritis masing-masing fase adalah titik-titik yang 




LKBR , LKDT , LPK  = Jarak dari garis henti ke titik konflik 
   masing-masing kendaraan berangkat  
   dan datang (m) 
PKBR   =Panjang kendaraan yang berangkat (m)  
VKBR , VKDT , VPK =Kecepatan masing-masing kendaraan     
yang berangkat dan datang (m/det). 
 







Nilai-nilai yang dipilih untuk VKBR , VKDT , PKBR 
tergantung dari kondisi lalu lintas dan kondisi kecepatan. 
 Kecepatan kendaraan datang (VKDT) = 10 m/det (kend. 
bermotor) 
 Kecepatan kendaraan berangkat (VKBR) = 10 m/det (kend. 
bermotor), 3 m/det (kend. bermotor), 1,2 m/det (kend. 
bermotor) 
 Panjang kendaraan berangkat (PKBR) = 5 m (KR atau KB) 
dan 2 m (SM atau KTB) 
 
Jika periode merah-semua pada masing-masing akhir fase 
telah ditentukan, waktu hijau hilang (HH) pada simpang dapat 
dihitung sebagai bentuk jumlah waktu-waktu antar hijau sebagai 
berikut : 
HH= ∑ ( Msemua + K)i............................................. (10) 
Panjang waktu kuning pada APILL perkotaan di Indonesia 
biasanya ditetapkan 3,0 detik. 
 
2.2.2.3 Lebar efektif 
1. Penentuan lebar efektif (LE) dari setiap pendekat 
menggunakan data-data lebar pendekat (L), lebar masuk 
(LM), dan lebar keluar (LK).  
2. Penentuan lebar masuk (LM) 
 Pada  pendekat  terlindung,  jika  LK <  LM ×(1-RBKa - 
RBKiJT), maka  LE =  LK,  dan  analisis penentuan  waktu  
sinyal  pendekat  hanya pada  arus  lurus  saja.  
 Pada pendekat dengan pulau lalu lintas, maka LM 
ditetapkan seperti ditunjukkan dalam Gambar 2.14.  







Gambar 2.6 Lebar pendekat dengan dan tanpa pulau lalu lintas 
(PKJI 2014) 
 
Prosedur untuk pendekat tanpa belok-kiri langsung (BKiJT) 
 Cek lebar keluar (hanya untuk pendekat terlindung). 
Apabila LK < LE x (1 – RBKa – RBKiJT), makaWe diberi nilai baru 
yang sama dengan LK dan analisis penentuan waktu sinyal untuk 
pendekat terlindung ini difokuskan hanya untuk lalu lintas yang 
lurus saja (Q = QLRS). 
 
Prosedur untuk pendekat dengan belok-kiri langsung (BKiJT) 
 Lebar efektif (LE) dapat dihitung untuk pendekat yang 
mempunyai pulau lalu lintas, dimana cara penentuan lebar masuk 
(LM) untuk pendekat tanpa pulau lalu lintas terlihat seperti gambar 
2.14.  
 Jika LBKiJT ≥ 2m, maka kendaraan yang bergerak BKiJT 
dapat mendahului antrian kendaraan lurus dan belok kanan 
selama sinyal merah berlangsung. 
 
Adapun terdapat dua cara perhitungan : 
a) Penentuan lebar efektif 
LE = Min        L – LBKiJT ................................ (11) 
LM 





Jika LK < LM x ( 1 – RBKa), dimana nilai LE = LK  dan analisis 
penentuan waktu sinyal untuk pendekat ini hanya untuk lalu lintas 
lurus (qLRS). 
 
 Jika LBKiJT ≤ 2m, maka kendaraan yang bergerak BKiJT 
dilarang mendahului antrian kendaraan selama sinyal 
merah berlangsung. 
a) Penentuan lebar efektif 
We = Min   L 
L - LBKiJT .......................... (12) 
L x ( 1 + RBKiJT) – LBKiJT  
b) Cek lebar keluar (hanya untuk pendekat terlindung).  
Apabila LK < LM x ( 1 – RBKa – RBKiJT ), dimana nilai LE = LK, maka 
analisis penentuan waktu sinyal untuk pendekat ini hanya untuk 
lalu lintas lurus (qLRS). 
 
2.2.2.4 Arus jenuh (S) dan arus jenuh dasar (S0) 
Arus jenuh (S, skr/jam) adalah hasil perkalian antara arus 
jenuh dasar (S0) dengan faktor- faktor penyesuaian untuk 
penyimpangan kondisi eksisting terhadap kondisi ideal. S0 adalah 
S pada keadaan lalu lintas dan geometrik yang ideal, sehingga 
faktor-faktor penyesuaian untuk S0 adalah satu. S dirumuskan oleh 
berikut: 
S = So x FHS x FUK x FG x FP x FBKi x FBKa…………..(13) 
Dimana : 
S  = arus jenuh (smp/jam hijau) 
So  = arus jenuh dasar (smp/jam hijau) 
FHS = faktor penyesuaian S0 akibat HS lingkungan jalan  
FUK = faktor penyesuaian S0 terkait ukuran kota 
FG = faktor penyesuaian S0 akibat kelandaian memanjang 
pendekat  
FP  = faktor penyesuaian S0 akibat adanya jarak garis henti 






FBKi = Ffaktor penyesuaian S0 akibat arus lalu lintas yang 
membelok ke kanan 
FBKa = Faktor penyesuaian S0 akibat arus lalu lintas yang 
membelok ke kiri 
 
Dimana untuk pendekat terlindung S0 ditentukan oleh persamaan: 
S0 = 600 x LE………………………………………..(14) 
keterangan: 
S0 adalah arus jenuh dasar, skr/jam 
LE adalah lebar efektif pendekat, m 
 
 







Gambar 2.8 Faktor penyesuaian untuk kelandaian (FG) 
 
 







Gambar 2.10 Faktor penyesuaian untuk belok kanan (FBKa), pada 
pendekat tipe P dengan jalan dua arah, dan lebar efektif 
ditentukan oleh lebar masuk 
 
 
Gambar 2.11 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kiri 







2.2.2.5 Rasio arus / rasio arus jenuh 
Rasio Arus (RQ/S) pada tiap-tiap pendekat 
a) RQ/S = Q/S.................................................................... (15) 
b) Rasio Arus Simpang (RAS) merupakan jumlah nilai-nilai 
RQ/Skritis 
c) RAS = Ʃi (RQ/Skritis) ....................................................... (16) 
d) Rasio Fase (RF) tiap-tiap fase yang merupakan rasio antara 
RQ/Skritis dan RAS 
 RF = RQ/Skritis / RAS........................................................ (17) 
 
2.2.2.6 Waktu siklus dan waktu hijau 
 Tahap pertama adalah penentuan waktu siklus (c) untuk 
sistem kendali waktu tetap yang dapat dilakukan menggunakan 
rumus Webster (1966). Rumus ini bertujuan meminimumkan 
tundaan total. Tahap selanjutnya adalah menetapkan waktu hijau 
(g) pada masing-masing fase (i). Nilai c ditetapkan menggunakan 
persamaan berikut: 
     ……………...………..(18) 
Dimana: 
c    =  waktu siklus, detik 
HH   =  jumlah waktu hijau hilang per siklus, detik 
RQ/S   =  rasio arus, yaitu arus dibagi arus jenuh, Q/S 
RQ/S kritis =  nilai RQ/S yang tertinggi dari semua pendekat yang 
berangkat pada fase yang sama  
∑RQ/S kritis =  rasio arus simpang = jumlah FRcrit dari semua fase 
pada siklus tersebut. 
 







Gambar 2.12 Siklus sebelum penyesuaian cbp 
(Sumber : PKJI 2014) 
 
Waktu hijau (H) ditetapkan menggunakan persamaan 
................(19) 
Hi = waktu hijau pada fase I, detik 
i   = indeks untuk fase ke i 
 
2.2.2.7 Kapasitas simpang APILL 
Pesamaan kapasitas simpang APILL menggunakan rumus: 
C = S x H/c…………………………………………..(20) 
Dimana: 
C = kapasitas simpang APILL, skr/jam 
S = arus jenuh, skr/jam 
H = total waktu hijau dalam satu siklus, detik 
c  = waktu siklus, detik 
 
2.2.2.8 Derajat kejenuhan 






2.2.2.9 Panjang antrian (QL) 
 Jumlah rata-rata antrian kendaraan (skr) pada awal isyarat 
lampu hijau (NQ) dihitung sebagai jumlah kendaraan terhenti (skr) 
yang tersisa dari fase hijau sebelumnya (NQ1) ditambah jumlah 
kendaraan (skr) yang datang dan terhenti dalam antrian selama fase 
merah (NQ2), dihitung menggunakan persamaan : 
NQ = NQ1 + NQ2…………………………………………..…(22) 
 
Untuk DJ >5, maka: 
………………………………………………………...……..(23) 
Untuk DJ < 0,5: maka NQ1=0 
……………….……(24) 
 
Gambar 2.13 Jumlah kendaraan tersisa (skr) fase sebelumnya 
 Panjang antrian (PA) diperoleh dari perkalian NQ (skr) 
dengan luas area rata-rata yang digunakan oleh satu kendaraan 









Gambar 2.14 Jumlah antrian maksimum (NQMAX) sesuai dengan 
peluang untuk beban lebih (POL) dan NQ 
2.2.2.10 Rasio kendaraan henti 
 RKH, yaitu rasio kendaraan pada pendekat yang harus 
berhenti akibat isyarat merah sebelum melewati suatu simpang 
terhadap jumlah arus pada fase yang sama pada pendekat tersebut, 
dihitung menggunakan persamaan 
………………..……………(26) 
Dimana: 
NQ = jumlah rata-rata antrian kendaraan (skr) pada awal 
isyarat hijau 
c  = Waktu siklus (detik) 
Q  = Arus lalu lintas skr/jam 
Jumlah rata-rata kendaraan berhenti, NH, adalah jumlah berhenti 
rata rata per kendaraan (termasuk berhenti terulang dalam antrian) 









Tundaan pada suatu simpang terjadi karena dua hal, yaitu 
1) tundaan lalu lintas (TL), dan 2) tundaan geometrikk (TG). 
Tundaan rata-rata untuk suatu pendekat i dihitung menggunakan 
persamaan  
 ………………………………..…(28) 
Tundaan lalu lintas rata-rata pada suatu pendekat i dapat ditentukan 
dari persamaan 22) (Akcelik 1988):  
……….(29) 
Tundaan geometrik rata-rata pada suatu pendekat i dapat 
diperkirakan penggunakan persamaan: 
 …….....(30) 
Dimana PB adalah porsi kendaraan membelok pada suatu pendekat 
 






2.2.2.12 Tingkat pelayanan / Level Of Service (LOS) 
Tingkat pelayanan simpang APILL berfungsi sebagai 
tolok ukur kualitas suatu kondisi lalu lintas dimana volume 
pelayanan harus kurang dari kapasitas jalan itu sendiri. 
 




2.3 Analisis bangkitan dan tarikan kendaraan 
Analisis bangkitan dan tarikan kendaraan adalah analisis 
untuk mengestimasi jumlah pergerakan yang berasal dan menuju 
(tertarik) ke suatu wilayah atau tata guna lahan. Pergerakan lalu 
lintas adalah fungsi dari tata guna lahan yang menghasilkan 
pergerakan lalu lintas. Aktivitas bangkitan dan tarikan ini 
mencakup pergerakan lalu lintas yang meninggalkan dan menuju 
ke suatu wilayah (Tamin, 2000). Tujuan dasar dari analisis 
bangkitan dan tarikan pergerakan lalu lintas adalah untuk 
menghasilkan model hubungan yang menghubungkan parameter 
tata guna lahan dengan jumlah pergerakan yang meninggalkan 
suatu wilayah.  
Zona asal dan zona tujuan pergerakan menggunakan istilah 
trip end. Tahapan bangkitan pergerakan ini meramalkan jumlah 
pergerakan yang akan dilakukan oleh seseorang pada setiap zona 
asal dengan menggunakan data rinci mengenai tingkat bangkitan 






Gambar 2.16 Bangkitan dan tarikan pergerakan 
(Sumber : Perencanaan & Pemodelan Transportasi, Tamin Z. 
Ofyar) 
Hasil dari analisis bangkitan dan tarikan lalu lintas berupa 
jumlah kendaraan, orang atau angkutan barang per satuan waktu, 
seperti kendaraan/jam. Bangkitan dan tarikan lalu lintas tergantung 
dari dua aspek tata guna lahan, yaitu jenis tata guna lahan dan 
jumlah aktivitas tata guna lahan tersebut. 
 
Menurut (Tamin, 2000) terdapat beberapa kategori tujuan 
pergerakan yang sering digunakan sebagai berikut : 
a. Pergerakan menuju tempat kerja 
b. Pergerakan menuju sekolah atau universitas 
c. Pergerakan menuju tempat belanja 
d. Pergerakan menuju kepentingan sosial dan rekreasi 
e. Dan lain-lain 
 
Sedangkan dalam sistem perencanaan transportasi terdapat empat 
langkah yang saling berterkaitan (Tamin, 2000) sebagai berikut : 
a. Bangkitan pergerakan (Trip generation) 
b. Distribusi perjalanan (Trip distribition) 
c. Pemilihan moda (Moda split) 
d. Pembebanan jaringan (Trip assignment) 
 
2.3.1 Analisis bangkitan dan tarikan dengan analisis regresi 
linier 
Perhitungan analisis bangkitan dan tarikan kendaraan 





jumlah kendaraan yang masuk dan keluar pada Hotel Ibis Sidoarjo 
dengan periode saat mulai beroperasi sampai 5 tahun ke depan. 
Dalam melakukan perhitungan pertumbuhan kendaraan di ruas 
jalan bila menggunakan analisis regresi, dibutuhkan data volume 
kendaraan kurun waktu 5 tahun terakhir. Jika data tersebut tidak 
tersedia, maka digunakan cara pencarian data kepemilikan 
kendaraan pada wilayah studi.  
Terdapat dua model dalam analisis regresi linier yaitu 
analisis regresi linier sederhana dan analisis regresi linier berganda. 
Memodelkan hubungan antara dua peubah atau lebih. Terdapat 
peubah tidak bebas (y) yang mempunyai hubungan fungsional 
dengan satu atau lebih peubah  bebas (x) atau (xi).  
 
 Analisis regresi linier sederhana : 
Y = A(X) + B.............................................................. (31) 
Keterangan : 
Y = Jumlah kendaraan / jumlah kepemilikan  
       kendaraan 
X = Tahun 
A = Konstanta regresi 
B = Koefisien regresi 
 
 Analisis regresi linier berganda : 
Y = A + B1X1 + B2X2 +... +BnXn............................ (32) 
Keterangan : 
Y  = Jumlah kendaraan  
A  = Konstanta regresi 
B1,B2 = Koefisien regresi  
X1, X2 = Tahun 
 
2.3.2 Bunga majemuk 
Model bunga majemuk didefinisikan sebagai model 
geometrik, dengan rumus perhitungan sebagai berikut : 






F = Nominal pada tahun ke-n 
P = Nominal pada tahun perencanaan 
n = Selisih tahun eksisting dengan rencana 
i = Rata-rata prosentase pertumbuhan tiap tahunnya 
 
2.4 Analisis kebutuhan ruang parkir 
Parkir berkaitan erat dengan kebutuhan ruang. Namun 
persediaan ruang, terutama di daerah perkotaan sangat terbatas. 
Jumlah kendaraan yang bertambah setiap tahunnya, terutama jenis 
kendaraan pribadi menjadi penyebab utama meningkatnya 
kebutuhan akan ruang parkir. Setiap pelaku lalu lintas mempunyai 
kepentingan yang berbeda dan menginginkan fasilitas parkir sesuai 
dengan kepentingannya.  
 
2.4.1 Karakteristik parkir  
 Volume Parkir 
Volume parkir merupakan jumlah kendaraan yang telah 
menggunakan ruang parkir pada suatu lahan parkir.Perumusan 
yang digunakan untuk menghitung volume parkir (V) adalah 
(Hobbs, 1995): 
V= KM........................................................... (34) 
Keterangan : 
 KM = Jumlah kendaraan yang masuk lokasi 
 
Bila sebelum pengamatan sudah terdapat kendaraan yang berada di 
ruang parkir, dapat menggunakan rumus berikut : 
V= KM+K...................................................... (35) 
Keterangan : 
 KM = Jumlah kendaraan yang masuk lokasi 
 K = Jumlah kendaraan yang sudah ada 
 
 Akumulasi Parkir 
Akumulasi parkir adalah jumlah kendaraan yang parkir pada suatu 
lahan parkir pada waktu tertentu. Besarnya akumulasi parkir dapat 








Ap = Akumulasi parkir 
KM = Jumlah kendaraan masuk 
KK = Jumlah kendaraan keluar 
Bila sebelum pengamatan sudah terdapat kendaraan yang 




Ap = Akumulasi parkir 
KM = Jumlah kendaraan masuk 
KK = Jumlah kendaraan keluar 
P  = Jumlah kendaraan yang masih ada di lahan  
     Parkir 
 
2.4.2 Satuan ruang parkir 
Satuan ruang parkir (SRP) adalah satuan ukuran kebutuhan 
ruang untuk parkir suatu kendaraan dengan aman dan nyaman serta 
dengan penggunaan ruang yang sesuai. Satuan Ruang Parkir 
mencakup ukuran luas efektif tempat parkir kendaraan yaitu ruang 
bebas pengendara dan lebar bukaan pintu.  
 









 Mobil Penumpang Golongan I 
 Mobil Penumpang Golongan II 
 Mobil Penumpang Golongan III 
Bus Kecil 
Sepeda Motor 
2,30 x 5,00 
2,50 x 5,00 
3,30 x 5,00 
3,40 x 1,.50 
0,75 x 2,00 



















































Metodologi pada penulisan Tugas Akhir ini antara lain 
dapat dilihat pada penjelasan di bawah ini : 
 
3.1 Identifikasi masalah 
 Identifikasi dilakukan terhadap permasalahan yang timbul 
dan merumuksan menjadi satu tujuan yang timbul dan 
merumuskannya menjadi satu tujuan yang harus diselesaikan untuk 
mengatasi permasalahan tersebut. 
 
3.2 Dasar teori 
 Dasar teori yang ditulis adalah untuk mendalami 
permasalaan agar pencapaian tujuan dapat dilakukan dengan tepat. 
Oleh karena itu, diperlukan studi literature gunan menampilkan 
teori-teori apa saja yang digunakan dalam mengerjakan tugas akhir 
ini. Adapun literature yang dipakai mengenai: 
Jalan perkotaan 
1. Kecepatan arus bebas, kapasitas, dan perhitungan drajat 
kejenuhan yang digunakan sebagai faktor utama dalam 
penentuan tingkat kinerja jalan perkotaan 
2. Simpang bersinyal 
Kapasitas dan perhitungan drajat kejenuhan yang 
digunakan sebagai faktor utama dalam menentukan tingkat 
kinerja pada simpang bersinyal 
3. Model tarikan pergerakan 
4. Peramalah model tarikan perjalanan 
Analisis regresi linier, analisis regresi linier berganda, analisis 
korelasi dan test signifikan. 
 
3.3 Survey pendahuluan 
 Survei pendahuluan dilakukan terhadap kondisi wilayah 





tujuan awal dan pengetahuan penulis terhadap kondisi nyata yang 
terjadi di lokasi studi. 
 Tujuan survey pendahuluan untuk mengetahui : 
1. Kondisi lalu lintas eksisting di wilayah lokasi studi. 
2. Menentukan peak hour jaringan jalan di sekitar lokasi studi 
3. Memperkirakan ruas jalan, dan simpang yang mungkin 
akan terpengaruh oleh pembangunan Hotel Ibis. 
 
3.4 Pengumpulan data 
3.4.1 Data primer 
 Data primer merupakan data yang diperoleh dari survey 
lapangan di sekitar lokasi studi, antara lain : 
Tujuan survey pendahuluan untuk mengetahui : 
1. Data geometrik ruas jalan, persimpangan dan kondisi 
lingkungan. 
2. Volume lalu-lintas ruas jalan dan persimpangan di sekitar 
lokasi studi pada: 
 Simpang 1 Kh. Mukmin - Soenandar - Kutuk - 
Diponegoro 
 Simpang 2 Thamrin - Diponegoro - Pahlawan - Teuku 
Umar. 
 Ruas Jalan Diponegoro, Kh. Mukmin, Gajah Mada, 
dan Thamrin. 
3. Data keluar/masuk kendaraan pada bangunan analog, yaitu 
Hotel Ibis Style Jemursari, Hotel Ibis Rajawali, dan Hotel 
Ibis City Center Surabaya. 
3.4.2 Data sekunder 
Data sekunder merupakan data yang didapat dari instansi atau 
badan-badan yang terkait yaitu pihak pengembang/pengelola hotel, 
antara lain : 
 Data PDRB seri 2010,  jumlah penduduk, dan PDRB per 
Kapita Kabupaten Sidoarjo Tahun 2010 – 2014. Data 





 Data layout, denah, dan luas bangunan Hotel Ibis yang 
didapat dari developer 
3.5 Perhitungan DJ kondisi eksisting 
 Berdasarkan dari data primer yang didapat yaitu data 
perhitungan volume lalu lintas, dapat diketahui volume lalu lintas 
yang melewati ruas – ruas jalan yang ditinjau. Untuk melakukan 
perhitungan, volume lalu lintas tersebut yang masih dalam satuan 
kendaraan harus dirubah ke dalam bentuk smp/skr (satuan mobil 
penumpang). Kemudaian data tersebut dianalisis menurut 
ketentuan PKJI 2014. Jika hasil DJ > DJ ijin, maka diperlukan 
manajemen lalu lintas sebagai alternative pemacah masalah. 
 
3.6 Analisis tarikan kendaraan 
 Untuk melakukan analisis tarikan yang terjadi, maka 
diperlukan adanya data bangunan analog atau bangunan 
pembanding. Penentuan bangunan analog perlu disesuaikan 
dengan fungsi bangunan yang hampir sama. Untuk Hotel Ibis, 
bangunan yang dapat dijadikan sebagai bangunan analog antara 
lain 1. Hotel Ibis Style Jemursari, Hotel Ibis Rajawali, dan Hotel 
Ibis City Center Surabaya. Dari hasil pengambilan data lapangan 
yaitu data survey kendaraan keluar/masuk pada bangunan – 
bangunan analog tersebut, selanjutnya dilakukan pengolahan data 
untuk mendapatkan akumulasi parkir kendaraan sepanjang hari 
pengamatan. 
 Kemudian menghitung akumulasi parkir tertinggi yang 
terjadi pada tiap – tiap bangunan analog tersebut. Pengolahan data 
dilakukan dengan metode analisis regresi linier. Sehingga bisa 
didapatkan prediksi besar tarikan kendaraan akibat Hotel Ibis 
Sidoarjo pada saat beroperasi, dengan mempergunakan variable 
jumlah kamar, rata – rata harga kamar, serta jumlah kendaraan 
yang keluar/masuk tiap bangunan analog. 
 
3.7 Pembebanan lalu lintas 
 Setelah mendapatkan analisis tarikan maka dapat 





ditentukan dengan menentukan prosentasi banyak kendaraan dari 
zona asal kendaraan menjuju ke zona tujuan. Metode yang 
digunakan adalah dengan cara proportional traffic counting, 
dimana prosentase jumlah kendaraan tersebut didapat dari jumlah 
kendaraan pada jaringan jalan pada kondisi eksisting. 
 
3.8 Prediksi lalu lintas akibat tarikan 
Berdasarkan asumsi bahwa Hotel Ibis Sidoarjo akan mulai 
beroperasi pada tahun 2018, dapat dilakkan prediksi terhadap 
volume lalu lintas di beberapa tahun mendatang. Pada tugas akhir 
ini digunakan pendekatan dengan menggunakan data PDRB seri 
2010,  jumlah penduduk, dan PDRB per Kapita Kabupaten 
Sidoarjo Tahun 2010 – 2014. Data diambil dari Badan Pusat 
Statistik Kabupaten Sidoarjo. Tahapan pengerjaannya, sebagai 
berikut : 
 Dari data PDRB seri 2010,  jumlah penduduk, dan PDRB 
per Kapita Kabupaten Sidoarjo Tahun 2010 – 2014 
didapatkan pertumbuhan rata - rata kendaraan (i) tiap jenis 
kendaraan. 
 Kemudian masukkan data – data yang dibutuhkan pada 
rumus bunga majemuk. Data -data tersebut adalah : 
o i didapat dari perhitungan data rata – rata jumlah 
kendaraan bermotor tiap tahun di Kabupaten Sidoarjo 
per jenis kendaraan. 
o n = 5, yang didapt dari selisih tahun pada saat hotel 5 
tahun beroperasi tahun (2021). 
o P = volume lalu lintas eksisting yang ditilik per tipe 
kendaraan dan pergerakan. 
 Sehingga didapat angka F yang merupakan prediksi lalu 
lintas kendaraan pada tahun 2021. 
 Kemudian menghitung DJ dengan bantuan PKJI. 
 
3.9 Perencanaan parkir 
Parkir di Hotel Ibis nantinya akan digunakan untuk 





seperti function area. Oleh karena itu dibutuhkan perencanaan yang 
sesuai untuk menampung kebutuhan ruang parkir Hotel Ibis. 
Analisis kebutuhan lahan parkir dilihat dari akumulasi parkir 
tertinggi yang diperoleh dari tarikan bangunan analog. Akumulasi 
parkir ini nantinya akan digunakan untuk melihat apakah lahan 
parkir yang disediakan dapat mencukupi kebutuhan SRP yang ada.  
 
3.10 Hasil 
Dari analisis yang dilakukan, didapatkan : 
 Kinerja jaringan jalan kondisi eksisting. 
 Besarnya tarikan kendaraan yang akan dihasilkan oleh 
Hotel Ibis Sidoarjo 
 Peramalan kinerja jaringan jalan di sekitar Hotel Ibis 
Sidoarjo. 
 Perencanaan Parkir 
 
Sebagai ringkasan dari tahapan metodologi seperti yang 
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 Data volume lalu lintas
 Data geometrik ruas jalan, persimpangan, dan 
kondisi lingkungan sekitar
 Data kendaraan keluar/masuk bangunan analog
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PENGUMPULAN DATA DAN ANALISIS 
 
4.1 Data hasil survey kondisi eksisting 
Dalam pengerjaan Tugas Akhir ini diperlukan beberapa 
data untuk menunjang analisis nantinya. Dan ada dua tipe data yang 
bisa digunakan, yaitu data primer dan data sekunder. Untuk data 
primer adalah data yang diperoleh dengan pengamatan di lapangan, 
sedangkan data sekunder adalah data penunjang yang didapat dari 
berbagai sumber (dokumen, buku, tugas akhir terdahulu maupun 
dari instansi yang terkait). Adapun yang termasuk dalam data 
primer adalah data hasil survey traffic counting dan geometri jalan, 
sedangkan yang termasuk data sekunder adalah data luasan 
bangunan, data pertumbuhan kendaraan dan lain sebagainya.  
Adapun Data spesifikasi bangunan Hotel Ibis Sidoarjo 
sebagai berikut: 
Nama  : Hotel Ibis Sidoarjo 
Lokasi  : Jalan Diponegoro Sidoarjo 
Kategori  : Hotel dan function area 
Jumlah lantai  : 1 lantai basement, 2 lantai semi basement, 9 
lantai hotel, 1 lantai atap 
Jumlah unit  : 168 
Luas lahan  : 5.394 m2 dengan luas bangunan total 15.506 m2 
Fasilitas  : pusat kebugaran, kolam renang, spa dan ruang 
serbaguna 
 
4.1.1 Kondisi geometrik persimpangan 
 Survey geometrik persimpangan dilakukan untuk 
mendapatkan data ukuran dan bentuk daripada simpang seperti 
lebar pendekat, tata letak rambu lalu lintas, marka jalan, lebar 
median dan lainnya. Adapun berikut ini adalah beberapa gambaran 







4.1.1.1 Simpang 2 bersinyal Jalan Kh. Mukmin - Soenandar - 
Kutuk - Diponegoro  
 
Gambar 4.1 Geometrik simpang 2 bersinyal Jalan Kh. Mukmin - 
Soenandar - Kutuk – Diponegoro 
 
a) Pembagian fase eksisting 
Persimpangan tersebut memiliki 4 pendekat dan 2 
pengaturan fase lalu lintas. 
 Fase 1 
 
 Lampu hijau menyala pada pendekat Timur Jl. Kh. 






 Lampu merah menyala pada pendekat Selatan Jl. 
Soenanandar, arus Bkr berhenti dan arus LRS 
berhenti 
 Pada pendekat Barat Jl. Kutuk arus BkJT bergerak 
 
 Fase 2 
 
 Lampu hijau menyala pada pendekat Selatan Jl. 
Soenanandar, arus Bkr bergerak dan arus LRS 
bergerak 
 Lampu merah menyala pada pendekat Timur Jl. 
Kh. Mukmin, arus LRS berhenti dan arus BkaJT 
tetap bergerak 
 Pada pendekat Barat Jl. Kutuk arus BkJT tetap 
bergerak 
 
b) Waktu sinyal 
Jam puncak  : pagi dan sore 
Hari / Tanggal  : Selasa, 5 April 2016 
 
Tabel 4.1 Waktu sinyal simpang 2 bersinyal Jalan Kh. 







c) Data kondisi lingkungan 
 Median 
Pada persimpangan 2 bersinyal Jalan Kh. Mukmin - 
Soenandar - Kutuk - Diponegoro tidak terdapat median 
pada semua pendekat 
  
 Tipe lingkungan 
Berdasarkan hasil survey, tipe lingkungan tiap pendekat 
persimpangan tersebut yaitu : 
o Pendekat Timur  : komersial (KOM) 
o Pendekat Selatan : komersial (KOM) 
o Pendekat Barat   : pemukiman (RES) 
 
 Hambatan samping 
Pada persimpangan tersebut, hambatan samping masing-
masing pendekat yaitu : 
o Pendekat Timur  : tinggi (T) 
o Pendekat Selatan : sedang(S) 
o Pendekat Barat  : tinggi (T) 
 
 Lebar pendekat (WA) 
Pada persimpangan 2 bersinyal Jalan Kh. Mukmin - 
Soenandar - Kutuk - Diponegoro memiliki beberapa lebar 
pendekat masing-masing sebagai berikut : 
 
 Pendekat Timur - lurus (Jl. KH. Mukmin) 
o Lebar pendekat  : 5,00 m 
o Lebar masuk   : 5,00 m 
o Lebar keluar   : 5,50 m 
o Lebar trotoar kiri : 2,00 m 
o Lebar trotoar kanan : 2,00 m 
 
 Pendekat Selatan - lurus (Jl. Soenandar) 
o Lebar pendekat  : 7,50 m 





o Lebar keluar   : 11,25 m 
o Lebar trotoar kiri : 2,00 m 
o Lebar trotoar kanan : 2,00 m 
 
 Pendekat Selatan – belok kiri (Jl. Soenandar) 
o Lebar pendekat  : 3,75 m 
o Lebar masuk   : 3,75 m 
o Lebar keluar   : 5,50 m 
o Lebar trotoar kiri : 2,00 m 
o Lebar trotoar kanan : 2,00 m 
 
d) Hasil survey dan analisis DJ persimpangan kondisi 
eksisting 
Survey ini dilakukan pada tanggal 5 april 2016, yaitu pada 
hari selasa dengan waktu pelaksanaan survey pada jam 
06.00 - 08.00 (waktu puncak pagi) dan pada jam 16.00 -
18.00 (waktu puncak sore).  
 
Tabel 4.2 Rekapitulasi hasil survey dan analisis DJ simpang 1 
bersinyal Jalan Kh. Mukmin - Soenandar - Kutuk - Diponegoro 
 
 
Berdasarkan hasil analisis dari tabel 4.2 diatas, dapat 
diketahui bahwa derajat kejenuhan (DJ) pada simpang yang 








4.1.1.2 Simpang 2 bersinyal Jalan Thamrin - Diponegoro - 
Pahlawan - Teuku Umar 
 
Gambar 4.2 Geometrik Simpang 2 bersinyal Jalan Thamrin - 
Diponegoro - Pahlawan - Teuku Umar 
e) Pembagian fase eksisting 
Persimpangan tersebut memiliki 4 pendekat dan 2 
pengaturan fase lalu lintas. 
 Fase 1 
 
 Lampu hijau menyala pada pendekat Barat Jl. 






 Lampu merah menyala pada pendekat Utara Jl. 
Teuku Umar, arus Bka berhenti dan arus BkrJT 
bergerak 
 Pada pendekat Selatan Jl. Diponegoro, arus BkrJT 
dan BkaJT tetap bergerak 
 
 Fase 2 
 
 Lampu hijau menyala pada pendekat Utara Jl. 
Teuku Umar, arus Bka bergerak dan arus BkrJT 
bergerak 
 Lampu hijau menyala pada pendekat Barat Jl. 
Pahlawan, arus LRS berhenti dan arus BkrJT tetap 
bergerak 
 Pada pendekat Selatan Jl. Diponegoro, arus BkrJT 
dan BkaJT tetap bergerak 
 
f) Waktu sinyal 
Jam puncak  : pagi dan sore 
Hari / Tanggal  : Rabu, 6 April 2016 
 
Tabel 4.3 Waktu sinyal sore simpang 2 bersinyal Jalan 






g) Data kondisi lingkungan 
 Median 
Pada persimpangan 2 bersinyal Jalan Thamrin - 
Diponegoro - Pahlawan - Teuku Umar tidak terdapat 
median pada semua pendekat 
 
 Tipe lingkungan 
Berdasarkan hasil survey, tipe lingkungan tiap pendekat 
persimpangan tersebut yaitu: 
o Pendekat Barat : komersial (KOM) 
o Pendekat Utara : komersial (KOM) 
 
 Hambatan samping 
Pada persimpangan tersebut, hambatan samping masing-
masing pendekat yaitu: 
o Pendekat Barat  : tinggi (T) 
o Pendekat Utara : tinggi (T) 
 
 Lebar pendekat (WA) 
Pada persimpangan 2 bersinyal Jalan Thamrin - 
Diponegoro - Pahlawan - Teuku Umar, memiliki beberapa 
lebar pendekat masing-masing sebagai berikut: 
 
 Pendekat Barat - lurus (Jl. Pahlawan) 
o Lebar pendekat  : 4,00 m 
o Lebar masuk   : 4,00 m 
o Lebar keluar   : 12,00 m 
o Lebar trotoar kiri : 2,00 m 
o Lebar trotoar kanan : 2,00 m 
 Pendekat Utara – belok kanan (Jl. Teuku Umar) 
o Lebar pendekat  : 3,50 m 
o Lebar masuk   : 3,50 m 
o Lebar keluar   : 9,75 m 
o Lebar trotoar kiri : 2,00 m 





h) Hasil survey dan analisis DJ persimpangan kondisi 
eksisting 
Survey ini dilakukan pada tanggal 6 april 2016, yaitu pada 
hari rabu dengan waktu pelaksanaan survey pada jam 
06.00 - 08.00 (waktu puncak pagi) dan pada jam 16.00 -
18.00 (waktu puncak sore).  
 
Tabel 4.4 Rekapitulasi hasil survey dan analisis DJ simpang 2 
bersinyal Jalan Thamrin - Diponegoro - Pahlawan - Teuku Umar 
 
 
Berdasarkan hasil analisis dari tabel 4.4 diatas, dapat 
diketahui bahwa derajat kejenuhan (DJ) pada simpang yang 
ditinjau kondisinya sudah jenuh dengan harga DJ > 0.75 
 
4.1.2 Kondisi geometrik ruas jalan 
Survey geometrik ruas jalan ini dilakukan untuk mendapatkan data 
ukuran panjang jalan, lebar jalur lalu lintas, lebar kereb, dsb. 
Dengan didapatkan berbagai data tersebut maka akan membantu 















4.1.2.1 Ruas Jalan Diponegoro 
 
Gambar 4.3 Geometrik ruas Jalan Diponegoro 
 
Gambar 4.4 Potongan melintang ruas Jalan Diponegoro 
 
a) Data kondisi ruas jalan 
 Tipe ruas jalan   : 3 lajur 1 arah  
 Lebar jalur lalu lintas  : 12 m 
 Panjang segmen jalan  : 950 m 
 Ukuran kota   : 2,0 juta 
 Hambatan samping  : tinggi (T) 
b) Hasil survey dan analisis DJ ruas jalan kondisi eksisting 
 






4.1.2.2 Ruas Jalan Thamrin 
 
Gambar 4.5 Geometrik ruas Jalan Thamrin  
 
Gambar 4.6 Potongan melintang ruas Jalan Thamrin 
 
a) Data kondisi ruas jalan 
 Tipe ruas jalan   : 3 lajur 1 arah  
 Lebar jalur lalu lintas  : 12 m 
 Panjang segmen jalan  : 250 m 
 Ukuran kota   : 2,0 Juta 
 Hambatan samping  : tinggi (T) 
b) Hasil survey dan analisis DJ ruas jalan kondisi eksisting 
 







4.1.2.3 Ruas Jalan KH. Mukmin 
 
Gambar 4.7 Geometrik ruas Jalan Kh. Mukmin 
 
Gambar 4.8 Potongan melintang ruas Jalan Thamrin 
 
a) Data kondisi ruas jalan 
 Tipe Ruas Jalan   : 3 lajur 1 arah  
 Lebar Jalur Lalu Lintas  : 10 m 
 Panjang Segmen Jalan  : 450 m 
 Ukuran Kota   : 2,0 Juta 
 Hambatan Samping  : tingi (T) 
b) Hasil survey dan analisis DJ ruas jalan kondisi eksisting 
 







4.1.2.4 Ruas Jalan Gajah Mada 
 
Gambar 4.9 Geometrik ruas Jalan Gajah Mada 
 
Gambar 4.10 Potongan melintang ruas Jalan Gajah Mada 
 
a) Data kondisi ruas jalan 
 Tipe ruas jalan   : 3 lajur 1 arah  
 Lebar jalur lalu lintas  : 12 m 
 Panjang segmen jalan  : 975 m 
 Ukuran kota   : 2,0 juta 
 Hambatan samping  : tinggi (T) 
b) Hasil survey dan analisis DJ ruas jalan kondisi eksisting 
 






4.2 Prediksi pertumbuhan lalu lintas 
Setelah dilakukan analisis kondisi eksisting, langkah 
selanjutnya, yaitu melakukan prediksi terhadap volume lalu lintas 
ditahun mendatang. Pada tugas akhir ini prediksi lalu lintas 
digunakan pendekatan dengan menggunakan regresi data produk 
domestik regional bruto (PDRB). 
 
4.2.1 Kendaraan ringan (KR) dan sepeda motor (SM) 
Untuk memprediksi tingkat pertumbuhan lalu lintas untuk 
kendaraan ringan (KR) dan sepeda motor (SM) di kabupaten 
sidoarjo digunakan pendekatan menggunakan data-data produk 
domestic bruto atas dasar harga konstan per kapita (PDRB per 
kapita). Besar PDRB seri 2010 dan jumlah penduduk Sidoarjo 
tahun 2010-2014 dapat dilihat pada tabel 4.6 dibawah ini. 
 
Tabel 4.10 Nilai PDRB seri 2010, jumlah penduduk, dan PDRB 
per Kapita Kabupaten Sidoarjo Tahun 2010 – 2014. 
 
Sumber: BPS Kabupaten Sidoarjo 
 
Untuk menghitung tingkat pertumbuhan kendaraan ringan 
dan sepeda motor di sidoarjo maka digunakan model analisis 






Gambar 4.11 Grafik pertumbuhan penduduk 
 
 
Gambar 4.12 Grafik pertumbuhan PDRB 
 
 





Setelah dilakukan regresi linier maka didapatkan hasil seperti tabel 
4.11 di bawah ini: 
 
Tabel 4.11 Pertumbuhan PDRB/kapita hasil dengan regresi linier
 
 Dari perhitungan didapatkan pertumbuhan PDRB/kapita 
selanjutnya digunakan sebagai prediksi pertumbuhan volume 
kendaraan ringan (KR) dan sepeda motor (SM) tiap tahun sebesar 
4.7%. 
 
4.2.2 Kendaraan berat (KB) 
Dalam memprediksi tingkat pertumbuhan lalu lintas untuk 
kendaraan berat (KB) di kabupaten sidoarjo digunakan pendekatan 
yang sama dengan pertumbuhan kendaraan ringan (KR) dan sepeda 
motor (SM) yaitu menggunakan data-data produk domestik bruto 
atas dasar harga konstan (PDRB). Hanya saja yang dilihat adalah 
data pertumbuhan PDRB. Dengan melakukan forecast dengan 






Tabel 4.12 Pertumbuhan PDRB hasil dengan regresi linier
 
Dari perhitungan didapatkan pertumbuhan PDRB 
selanjutnya digunakan sebagai prediksi pertumbuhan volume 
kendaraan berat (KB) tiap tahun sebesar 5.5% 
 
4.3 Analisis tarikan dan bangkitan perjalanan 
 Dengan mengambil asumsi adanya hubungan antara 
intensitas tata guna lahan dengan jumlah kendaraan yang keluar 
masuk lokasi, maka dapat ditentukan hubungan matematis yang 
menggambarkan tingkat tarikan dan bangkitan ke lokasi tersebut. 
 Secara teori perencanaan transportasi ada 3 (tiga) pilihan 
untuk menghitung lalu-lintas yang dibangkitkan oleh 
pengembangan suatu kawasan : 
a) Dari instansi transportasi setempat untuk jenis kawasan 
serupa dan mengasumsikan bahwa kawasan yang akan 
dibangun akan membangkitkan jumlah perjalanan yang 
relatif sama. 
b) Dari kawasan serupa di daerah lain. 
c) Dari referensi atau manual yang tersedia. 
Dalam Tugas Akhir ini, asumsi yang digunakan untuk 
menghitung tarikan dan bangkitan lalu lintas karena adanya 
pembangunan Hotel Ibis Sidoarjo adalah bangunan hotel yang 
sudah beroperasi dan karakteristik yang hampir sama yaitu Hotel 
Ibis Styles Surabaya Jemursari, Hotel Ibis Surabaya Rajawali, dan 





Tabel 4.13 Data jumlah kamar bangunan analog 
 
 

















Tabel 4.15 Data keluar masuk kendaraan Hotel Ibis Rajawali 
 
 







Tabel 4.17 Rekapitulasi data tarikan kendaraan dan jumlah kamar 
bangunan analog hotel 
 
 
 Dari data-data bangunan analog di atas, dengan 
menggunakan analisis regresi liner, dapat diambil suatu fungsi 
matematis yang menghubungkan antara jumlah kamar dengan 
jumlah tarikan dan bangkitan kendaraan. 
 
Gambar 4.14 Grafik hubungan antara tarikan mobil dengan 
jumlah kamar bangunan hotel analog 
 
Gambar 4.15 Grafik hubungan antara tarikan sepeda motor 





Jumlah tarikan mobil : 
y  = 0.0956x + 6.6432 
= 0.0956(168) + 6.6432 = 23 kend./jam. 
Jumlah tarikan sepeda motor : 
y  = 0.0316x + 21.701 
= 0.0316(168) + 21.701 = 27 kend./jam. 
 
4.4 Pembebanan volume tarikan kendaraan Hotel Ibis 
Dari hasil perhitungan tarikan kemudian dilakukan 
pembebanan pada volume kendaraan di simpang dan ruas jalan di 
sekitar Hotel Ibis Sidoarjo Adapun beberapa arah pergerakan 
tarikan dijelaskan seperti gambar 4.16 berikut. 
 
 
Gambar 4.16 Persentase pergerakan tarikan KR dan SM hotel 



























Tabel 4.18 Data jumlah pergerakan kendaraan pada 
persimpangan dan ruas jalan akibat tarikan Hotel Ibis pagi 
 
 
Tabel 4.19  Data jumlah penambahan kendaraan akibat 
pembebanan tarikan dari Hotel Ibis periode pagi 
 
 





a) Arah A (KR) = 4.34%  x 23 kend/jam = 1 kend/jam 
Arah A (SM) = 11.94% x 27 kend/jam = 3 kend/jam 
b) Arah B (KR) = 48.07%  x 23 kend/jam = 11 kend/jam 
Arah B (SM) = 28.99% x 27 kend/jam = 8 kend/jam 
c) Arah C (KR) = 47.58%  x 23 kend/jam = 11 kend/jam 
Arah C (SM) = 59.07% x 27 kend/jam = 16 kend/jam 
 
Pada titik C terbagi atas 2 rute pergerakan kendaraan yang akan 
menuju ke Hotel Ibis Sidoarjo dari titik D  dan dari titik E, maka 
prosentase pembebanan dikalikan dengan jumlah kendaraan pada 
arah C.  
d) Arah D (KR) = 59.72%  x 11 kend/jam = 8 kend/jam 
Arah D (SM) = 76.50% x 16 kend/jam = 12 kend/jam 
e) Arah E (KR) = 40.28%  x 11 kend/jam = 3 kend/jam 
Arah E (SM) = 23.50% x 16 kend/jam = 4 kend/jam 
 
Pada titik E terbagi atas 2 rute pergerakan kendaraan yang akan 
menuju ke Hotel Ibis Sidoarjo dari titik F  dan dari titik G, maka 
prosentase pembebanan dikalikan dengan jumlah kendaraan pada 
arah E.  
f) Arah F (KR) = 51.24%  x 3 kend/jam = 1 kend/jam 
Arah F (SM) = 54.27% x 4 kend/jam = 2 kend/jam 
g) Arah G (KR) = 48.76%  x 3 kend/jam = 1 kend/jam 
Arah G (SM) = 45.73% x 4 kend/jam = 2 kend/jam 
 
Pada titik G terbagi atas 3 rute pergerakan kendaraan yang akan 
menuju ke Hotel Ibis Sidoarjo dari titik H , titik I dan titik J, maka 
prosentase pembebanan dikalikan dengan jumlah kendaraan pada 
arah G. 
h) Arah H (KR) = 55.20%  x 1 kend/jam = 1 kend/jam 
Arah H (SM) = 69.74% x 2 kend/jam = 1 kend/jam 
i) Arah I (KR) = 3.32%  x 1 kend/jam = 0 kend/jam 
Arah I (SM) = 5.37% x 2 kend/jam = 0 kend/jam 
j) Arah J (KR) = 41.48%  x 1 kend/jam = 0 kend/jam 






Gambar 4.17 Persentase pergerakan tarikan KR dan SM hotel 
Ibis Sidoarjo sore 
 
Tabel 4.20 Data jumlah pergerakan kendaraan pada 


























Tabel 4.21  Data jumlah penambahan kendaraan akibat 
pembebanan tarikan dari Hotel Ibis periode sore 
 
 
Penjelasan distribusi pembebanan pada gambar diatas : 
a) Arah A (KR) = 5.75%  x 23 kend/jam = 1 kend/jam 
Arah A (SM) = 10.61% x 27 kend/jam = 3 kend/jam 
b) Arah B (KR) = 47.36%  x 23 kend/jam = 11 kend/jam 
Arah B (SM) = 26.21% x 27 kend/jam = 7 kend/jam 
c) Arah C (KR) = 46.90%  x 23 kend/jam = 11 kend/jam 
Arah C (SM) = 63.18% x 27 kend/jam = 17 kend/jam 
 
Pada titik C terbagi atas 2 rute pergerakan kendaraan yang akan 
menuju ke Hotel Ibis Sidoarjo dari titik D  dan dari titik E, maka 
prosentase pembebanan dikalikan dengan jumlah kendaraan pada 
arah C.  
d) Arah D (KR) = 57.79%  x 11 kend/jam = 6 kend/jam 
Arah D (SM) = 57.46% x 17 kend/jam = 10 kend/jam 
e) Arah E (KR) = 42.21%  x 11 kend/jam = 5 kend/jam 
Arah E (SM) = 42.54% x 17 kend/jam = 7 kend/jam 
 
Pada titik E terbagi atas 2 rute pergerakan kendaraan yang akan 





prosentase pembebanan dikalikan dengan jumlah kendaraan pada 
arah E.  
f) Arah F (KR) = 49.43%  x 5 kend/jam = 3 kend/jam 
Arah F (SM) = 63.85% x 7 kend/jam = 5 kend/jam 
g) Arah G (KR) = 50.57%  x 5 kend/jam = 2 kend/jam 
Arah G (SM) = 36.15% x 7 kend/jam = 3 kend/jam 
 
Pada titik G terbagi atas 3 rute pergerakan kendaraan yang akan 
menuju ke Hotel Ibis Sidoarjo dari titik H , titik I dan titik J, maka 
prosentase pembebanan dikalikan dengan jumlah kendaraan pada 
arah G. 
h) Arah H (KR) = 55.01%  x 2 kend/jam = 1 kend/jam 
Arah H (SM) = 69.09% x 3 kend/jam = 2 kend/jam 
i) Arah I (KR) = 5.80%  x 2 kend/jam = 0 kend/jam 
Arah I (SM) = 8.75% x 3 kend/jam = 0 kend/jam 
j) Arah J (KR) = 39.19%  x 2 kend/jam = 1 kend/jam 
Arah J (SM) = 22.16%  x 3 kend/jam = 1 kend/jam 
 
4.5 Analisis kinerja jalan pada tahun 2018 
 Analisis ini menggambarkan tentang arus lalu-lintas di 
sekitar  Hotel Ibis Sidoarjo pada tahun 2018 dan tarikan yang 
terjadi akibat beroperasinya Hotel Ibis Sidoarjo. Untuk menghitung 
kinerja persimpangan pada tahun ke 2, diperlukan perhitungan 
jumlah kendaraan pada tahun ke 2 (2018) dengan menggunakan 
metode bunga majemuk, yaitu : 
 F = P ( 1 + i ) n 
Dimana, 
F : Jumlah kendaraan pada tahun 2018 
P : Jumlah kendaraan pada tahun 2016 
i : Rata-rata prosentase pertumbuhan kendaraan tiap tahun. 
n : Tahun rencana. 
Prediksi prosentase pertumbuhan kendaraan ringan (KR) 
dan sepeda motor (SM) untuk tahun 2018 adalah 4,7 % dan untuk 
kendaraan berat (KB) adalah 5,5%. Maka contoh perhitungan 





 Volume kendaraan ringan (KR) Jl. Soenandar lurus kearah Jl. 
Diponegoro 2016 : 686 kend/jam. 
F = 686 ( 1 + 0,047)2 = 752 kend./jam 
 Volume kendaraan berat (KB) Jl. Soenandar lurus kearah Jl. 
Diponegoro 2016 : 7 kend/jam. 
F = 7 ( 1 + 0,047)2 = 7,8 kend./jam 
 Volume kendaraan ringan (KR) Jl. Soenandar lurus kearah Jl. 
Diponegoro 2016 : 2253 kend/jam. 
F = 2253 ( 1 + 0,047)2 = 2470 kend./jam 
Dengan cara perhitungan yang sama pada masing-masing 
arah pergerakan, didapatkan hasil analisa kinerja persimpangan 
jalan pada tahun ke 2 (2018) dalam tabel berikut. 
 
Tabel 4.22 Volume dan DJ simpang bersinyal Jalan Kh. Mukmin 
- Soenandar - Kutuk - Diponegoro tanpa adanya Hotel Ibis 
Sidoarjo tahun 2018 
 
 
Tabel 4.23 Volume dan DJ simpang bersinyal Jalan Kh. Mukmin 
- Soenandar - Kutuk - Diponegoro dengan adanya Hotel Ibis 







Tabel 4.24 Volume dan DJ simpang bersinyal Jalan Thamrin – 
Diponegoro – Pahlawan – Teuku Umar tanpa adanya Hotel Ibis 
Sidoarjo tahun 2018 
 
 
Tabel 4.25 Volume dan DJ simpang bersinyal Jalan Thamrin – 
Diponegoro – Pahlawan – Teuku Umar dengan adanya Hotel Ibis 
Sidoarjo tahun 2018 
 
 
Tabel 4.26 Volume dan DJ ruas Jalan Diponegoro, Thamrin, Kh. 






Tabel 4.27 Volume dan DS ruas Jalan Diponegoro, Thamrin, Kh. 
Mukmin dan Gajah Mada dengan adanya Hotel Ibis tahun 2018 
 
 
4.6 Analisis kinerja jalan pada tahun 2021 
Analisis ini merupakan gambaran dari arus lalu lintas di 
sekitar Hotel Ibis Sidoarjo setelah 5 tahun beroperasi (tahun 2021) 
dengan melakukan forecasting jumlah kendaraan ditahun 2016. 
Dengan perhitungan seperti sebelumnya menggunakan metode 
bunga majemuk.  
 
F = P ( 1 + i ) n 
Dimana, 
F : Jumlah kendaraan pada tahun 2021 
P : Jumlah kendaraan pada tahun 2016 
i : Rata-rata prosentase pertumbuhan kendaraan tiap tahun. 
n : Tahun rencana. 
Prediksi prosentase pertumbuhan kendaraan ringan (KR) 
dan sepeda motor (SM) untuk tahun 2018 adalah 4,7 % dan untuk 
kendaraan berat (KB) adalah 5,5%. Maka contoh perhitungan 
jumlah kendaraan tahun 2018 sebagai berikut. 
 Volume kendaraan ringan (KR) Jl. Soenandar lurus kearah Jl. 
Diponegoro 2016 : 686 kend/jam. 
F = 686 ( 1 + 0,047)2 = 863 kend./jam 
 Volume kendaraan berat (KB) Jl. Soenandar lurus kearah Jl. 





F = 7 ( 1 + 0,047)2 = 7,8 kend./jam 
 Volume kendaraan ringan (KR) Jl. Soenandar lurus kearah Jl. 
Diponegoro 2016 : 2253 kend/jam. 
F = 2253 ( 1 + 0,047)2 = 2834 kend./jam 
Dengan cara perhitungan yang sama pada masing-masing 
arah pergerakan, didapatkan hasil analisa kinerja persimpangan 
jalan pada tahun ke 5 (2021) dalam tabel berikut. 
 
Tabel 4.28 Volume dan DJ simpang bersinyal Jalan Kh. Mukmin 
- Soenandar - Kutuk - Diponegoro tanpa adanya Hotel Ibis 
Sidoarjo tahun 2021 
 
 
Tabel 4.29 Volume dan DJ simpang bersinyal Jalan Kh. Mukmin 
- Soenandar - Kutuk - Diponegoro dengan adanya Hotel Ibis 









Tabel 4.30 Volume dan DJ simpang bersinyal Jalan Thamrin – 
Diponegoro – Pahlawan – Teuku Umar tanpa adanya Hotel Ibis 
Sidoarjo tahun 2021  
 
 
Tabel 4.31 Volume dan DJ simpang bersinyal Jalan Thamrin – 
Diponegoro – Pahlawan – Teuku Umar dengan adanya Hotel Ibis 
Sidoarjo tahun 2021 
 
 
Tabel 4.32 Volume dan DJ ruas Jalan Diponegoro, Thamrin, Kh. 







Tabel 4.33 Volume dan DS ruas Jalan Diponegoro, Thamrin, Kh. 
Mukmin dan Gajah Mada dengan adanya Hotel Ibis tahun 2021 
 
 
4.7 Manajemen lalu lintas 
Pada saat Hotel Ibis beroperasi akan terjadi aktivitas 
tarikan akibat hotel. Aktivitas tersebut dapat memberi dampak 
signifikan volume lalu lintas ruas jalan dan persimpangan di 
sekitarnya. Dampak tersebut biasanya berupa menurunnya kinerja 
lalu lintas yaitu Derajat Jenuh (DJ) > 0,85 serta panjang antrian 
yang berlebihan. Maka dari itu langkah untuk mengatasi 
menurunnya kinerja lalu lintas tersebut adalah dengan cara 
manajemen lalu lintas.  
Adapun manajemen lalu lintas dapat berupa : 
 Pelebaran geometrik jalan 
 Perubahan waktu hijau Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas 
(APILL) 
 Pemasangan rambu lalu lintas 
 Pembangunan jalan alternatif (frontage) 






4.7.1 Manajemen lalu lintas simpang bersinyal Jalan Thamrin 
– Diponegoro – Pahlawan – Teuku Umar Akibat Tarikan 
Tahun ke 5 (2021) 
 Adapun rekomendasi manajemen lalu lintas yang dapat 
dilakukan adalah : 
 Perubahan pembagian ukuran lajur geometrik jalan pada 
pendekat Barat Jl. Pahlawan arah lurus yang semula pada 
kondisi eksisting adalah 4 m menjadi 5,5 m. Didapatkan dari 
pengurangan lebar lajur LTOR dari semula 4 m menjadi 2.5 
m. Dari DJ 1.12 menjadi 0.81 
Perubahan pembagian ukuran lajur geometrik jalan pada 
pendekat Uatara Jl. Teuku Umar belok kanan yang semula 
pada kondisi eksisting adalah 3.5 m menjadi 4.5 m. 
Didapatkan dari pengurangan lebar lajur LTOR dari semula 
3.5 m menjadi 2.5 m. Dari DJ 1.23 menjadi 0.96 
 
 Perubahan pembagian ukuran lajur serta mengubah waktu 
waktu hijau sinyal lalu lintas (traffic light) pada pendekat 
Barat Jl. Pahlawan arah lurus ke Thamrin, yang semula pada 
kondisi eksisting sebesar 39 detik menjadi 45 detik dan 
pendekat Utara Jl. Teuku Umar belok kanan yang semula pada 
kondisi eksisting sebesar 19 detik, menjadi 25 detik. Sehingga 
DJ menurun menjadi 0,83 < 0,85 pada pagi hari. 
Sedangkan untuk sore hari pada pendekat Barat Jl. 
Pahlawan arah lurus ke Thamrin, yang semula pada kondisi 
eksisting sebesar 39 detik menjadi 36 detik dan pendekat 
Utara Jl. Teuku Umar belok kanan yang semula pada kondisi 
eksisting sebesar 19 detik, menjadi 23 detik. Sehingga DJ 









Tabel 4.34 Perbandingan lalu lintas simpang bersinyal Jalan 
Thamrin – Diponegoro – Pahlawan – Teuku Umar eksisting 
2021 dan setelah dilakukan manajemen 
Eksisting 2021
 
Perbaikan lajur geometri 
 
Perbaikan lajur gemetri dan perubahan lampu 
 
 
4.7.2 Manajemen lalu lintas pada ruas Jalan Diponegoro, 
Thamrin, dan Gajah Mada 
Adapun rekomendasi manajemen lalu lintas yang dapat 
dilakukan adalah : 
 Pelebaran geometrik ruas Jalan Diponegoro yang semula lebar 
eksisting 11.25 m menjadi 12 m. Didapatkan dari 
pengurangan lebar trotoar kiri  dan kanan sebesar masing – 
masing 40 cm dari semula 2 m menjadi 1,60 m. Sehingga DJ 





 Perubahan pembagian ukuran lajur geometrik Jalan Thamrin 
yang semula 3 lajur satu 1 dengan lebar masing-masing lajur 
4m dirubah menjadi 4 lajur satu arah dengan lebar masing-
masing lajur 3 m dengan lebar jalan 12 meter. Sehingga DJ 
menurun dari 0,97 menjadi 0,83 < 0,85. 
 Pelebaran geometrik ruas Jalan Gajah Mada yang semula 
lebar eksisting 11.25 m menjadi 12 m. Didapatkan dari 
pengurangan lebar jalur parkir sebesar 75 cm dari semula 450 
m menjadi 3.75 m. Sehingga DJ menurun dari 0,88 menjadi 
0,75 < 0,85. 
Tabel 4.35 Perbandingan lalu lintas pada ruas Jalan Diponegoro, 










4.8 Analisis kebutuhan ruang parkir Hotel Ibis 
Proses analisis kebutuhan ruang parkir ini adalah untuk 
mengetahui apakah satuan ruang parkir yang tersedia (eksisting) 
masih mampu menampung kendaraan yang parkir dari Hotel Ibis. 
Analisis dimulai dari perhitungan akumulasi kendaraan tertinggi 
antara yang masuk dan keluar dari tiap jenis bangunan analog, lalu 
dirata-rata prosentase akumulasi kendaraan tersebut dengan 
perbandingan dari akumulasi tertinggi dengan jumlah 
kendaraan/hari tergantung jenis kegiatan bangunan analog. Setelah 
ditemukan hasil jumlah bangkitan dan tarikan kendaraan selama 1 
hari di Hotel Ibis, kemudian dilakukan pengalian dengan rata-rata 
prosentase akumulasi kendaraan sesuai jenis bangunan. Sehingga 
akan dapat diketahui berapa satuan ruang parkir yang dibutuhkan 
pada bangunan Hotel Ibis. 
 
4.8.1 Akumulasi parkir kendaraan Hotel Ibis Style Jemursari 
Tabel 4.36 Akumulasi dan volume parkir kendaraan di Hotel Ibis 
Style 
 






 Prosentase akumulasi mobil    = 27 kend./jam  x 100% 
         223 kend./15 jam 
  = 12,1% 
 Prosentase akumulasi sepeda motor =  29 kend./jam  x 100% 
               245 kend./15 jam 
  =  11,8% 
 Prosentase kedatangan mobil   = 19 kend./jam  x 100% 
              223 kend./15 jam 
  = 8,5% 
 Prosentase kedatangan motor  =  27 kend./jam  x 100% 











Gambar 4.19 Grafik parkir sepeda motor di Hotel Hotel Ibis 
Style Jemursari 
 
Dari grafik di atas dapat diketahui akumulasi mobil (KR) 
tertinggi yaitu 27 kend./jam pada jam 20.00 – 21.00. Akumulasi 
sepeda motor (SM) tertinggi yaitu 29 kend./jam pada jam 14.00 – 
15.00. Sedangkan untuk tingkat kedatangan mobil (KR) tertinggi 
yaitu 19 kend./jam pada jam 14.00 – 15.00. Tingkat kedatangan 

















4.8.2 Akumulasi parkir kendaraan Hotel Ibis Rajawali 
Tabel 4.37 Akumulasi dan volume parkir kendaraan di Hotel Ibis 
Rajawali 
 
Sumber : Survey, 2016 
 Prosentase akumulasi mobil    = 28 kend./jam  x 100% 
             225 kend./15 jam 
  = 12,4% 
 Prosentase akumulasi sepeda motor =  30 kend./jam  x 100% 
                242 kend./15 jam 
  = 12,4% 
 Prosentase kedatangan mobil   = 21 kend./jam  x 100% 
             225 kend./15 jam 
  = 9,3% 
 Prosentase kedatangan motor  =  25 kend./jam  x 100% 







Gambar 4.20 Grafik parkir mobil di Hotel Ibis Rajawali 
 
 
Gambar 4.21 Grafik parkir sepeda motor di Hotel Ibis Rajawal 
i 
Dari grafik di atas dapat diketahui akumulasi mobil (KR) 
tertinggi yaitu 28 kend./jam pada jam 20.00 – 21.00. Akumulasi 
sepeda motor (SM) tertinggi yaitu 30 kend./jam pada jam 18.00 – 





yaitu 21 kend./jam pada jam 16.00 – 17.00. Tingkat kedatangan 
sepeda motor (SM) tertinggi yaitu 25 kend./jam pada jam 13.00 –
14.00. 
 
4.8.3 Akumulasi parkir kendaraan Hotel Ibis City Center 
Tabel 4.38 Akumulasi dan volume parkir kendaraan di Hotel Ibis 
Surabaya City Center 
 
Sumber : Survey, 2016 
 Prosentase akumulasi mobil    =  36 kend./jam  x 100% 
              272 kend./15 jam 
  = 13,2% 
 Prosentase akumulasi sepeda motor =  34 kend./jam  x 100% 
                300 kend./15 jam 
  = 11,3% 
 Prosentase kedatangan mobil   = 28 kend./jam  x 100% 
           272 kend./15 jam 





 Prosentase kedatangan motor  =  29 kend./jam  x 100% 





Gambar 4.22 Grafik parkir mobil di Hotel Ibis City Center 
 
 






Dari grafik di atas dapat diketahui akumulasi mobil (KR) 
tertinggi yaitu 36 kend./jam pada jam 16.00 – 17.00. Akumulasi 
sepeda motor (SM) tertinggi yaitu 34 kend./jam pada jam 13.00 – 
14.00. Sedangkan untuk tingkat kedatangan mobil (KR) tertinggi 
yaitu 28 kend./jam pada jam 16.00 – 17.00. Tingkat kedatangan 
sepeda motor (SM) tertinggi yaitu 29 kend./jam pada jam 16.00 –
17.00. 
 
4.8.4 Akumulasi parkir kendaraan Hotel Ibis Sidoarjo 
Untuk menentukan akumulasi parkir kendaraan pada Hotel 
Ibis Sidoarjo dilakukan dengan analisis regresi linier terhadap 
jumlah tarikan kendaraan hotel analog. 
 




 Dari data tersebut dilakukan analisis regresi linier untuk 
mendapatkan persamaan matematis hubungan antara jumlah kamar 
bangunan analog dengan total tarikan kendaraan hotel. 
 
Gambar 4.24 Grafik hubungan antara tarikan mobil dengan 






Gambar 4.25 Grafik hubungan antara tarikan sepeda motor 
dengan jumlah kamar hotel analog 
 
Setelah didapatkan hasil analisis regresi di atas, 
selanjutnya dapat dihitung jumlah tarikan kendaraan selama 1 hari 
pada bangunan Hotel Ibis. Dengan nilai variabel bebas (x) adalah 
jumlah kamar Hotel Ibis yaitu 168 kamar ke dalam persamaan y. 
 Jumlah tarikan mobil Hotel Ibis : 
y  = 0,558 (x) + 146,44 
 = 0,558 (168) + 146,44 = 240 kend./15 jam. 
 Jumlah tarikan sepeda motor Hotel Ibis : 
y  = 0,6846 (x) + 153,59 
= 0,6846 (168) + 153,59= 262 kend./15 jam. 
Setelah itu jumlah tarikan kendaraan tersebut dikalikan 
dengan rata-rata prosentase akumulasi kendaraan pada bangunan 
analog untuk mengetahui akumulasi kendaraan di Hotel Ibis. 
 







Sehingga jumlah akumulasi kendaraan pada Hotel Ibis yaitu : 
 Akumulasi mobil (KR)   = 240 x 12,6% 
= 30 kend./jam 
 Akumulasi sepeda motor (SM)  = 262 x 11,8% 
= 31 kend./jam 
 
4.8.5 kebutuhan luas parkir kendaraan Hotel Ibis 
 Dari hasil perhitungan akumulasi parkir kendaraan di atas, 
selanjutnya dapat diketahui besar akumulasi keseluruhan 
kendaraan yang parkir di Hotel Ibis. Kemudian dari hasil jumlah 
akumulasi kendaraan tersebut dikalikan dengan jumlah luasan SRP 
untuk tiap jenis kendaraan. Dimana untuk mobil dengan ukuran 2,5 
x 5,0 (m2), sedangkan untuk sepeda motor dengan ukuran 0,75 x 
2,0 (m2). Sehingga dapat diketahui kebutuhan luas parkir di Hotel 
Ibis. Lebih jelasnya dapat dilihat pada perhitungan berikut. 
 Mobil (KR)   = 30 srp x (2,5 m x 5 m)  
= 377 m2 
 Sepeda motor (SM)  = 31 srp x (0,75 m x 2 m)  
   = 47 m2 
 Total kebutuhan luas = (377 + 47) m2 
= 424 m2 
 Sirkulasi parkir (30%) = 424 m2 x 30% 
= 127 m2 
 Total kebutuhan luas + sirkulasi  = (424 + 127) m2 
= 551 m2 
 Setelah diketahui jumlah kebutuhan luasan parkir di Hotel 
Ibis selanjutnya dilakukan pengecekan terhadap luasan parkir 
eksisting di Hotel Ibis, seperti ditunjukkan pada tabel berikut ini. 
 






 Jika melihat jumlah luasan parkir eksisting Hotel Ibis yaitu 
sebesar 1245 m2, sehingga masih mampu menampung kebutuhan 
luasan parkir yang dibutuhkan sebesar 551 m2. Dikarenakan 
kondisi eksisting sirkulasi jalan mobil di basement agak sempit, 
maka dilakukan perubahan SRP mobil di basement yang semula 83 
SRP menjadi 75. 
 
Tabel 4.42 Pembagian ruang parkir baru di Hotel Ibis Sidoarjo 
 
 
4.9 Analisis antrian pada pintu masuk dan pintu keluar parkir 
Hotel Ibis 
Komponen dalam antrian pintu masuk dan pintu keluar 
parkir menurut (Hobbs,1979) yaitu : 
a. Tingkat kedatangan (λ) adalah jumlah kendaraan atau 
manusia yang bergerak menuju satu atau beberapa tempat 
pelayanan dalam satu satuan waktu tertentu, biasa di nyatakan 
dalam satuan kendaraan/jam atau orang/ permenit serta satuan 
- satuan lainnya. 
b. Tingkat pelayanan (μ) adalah jumlah kendaraan atau manusia 
yang dapat dilayani oleh suatu tempat pelayanan dalam satu 
satuan waktu tertentu dinyatakan dalam satuan 
menit/kendaraan atau menit/orang. Waktu pelayanan (WP) 
adalah waktu yang dibutuhkan oleh satu tempat pelayanan 
untuk melayani satu kendaraan atau orang. (menit/kendaraan), 
(menit/orang).  
c. Utilization Rate (ρ) yang di defenisikan sebagai hasil bagi 
antara tingkat kedatangan ( λ ) dengan tingkat pelayanan ( μ ) 
dengan persyaratan bahwa nilai tersebut harus lebih kecil dari 
ρ = λ / μ < 1. Jika nilai ρ > 1, maka hal ini berarti bahwa tingkat 





terjadi, maka dapat di pastikan akan terjadi antrian yang akan 
selalu bertambah panjang (tak terhingga). 
d. Disiplin antrian adalah bagaimana tata cara kendaraan atau 
manusia untuk mengantri. Beberapa jenis disiplin antrian yang 
sering digunakan dalam bidang transportasi atau arus lalu 
lintas adalah  
 FIFO (First In First Out), biasanya diterapkan pada loket 
tiket atau pada keberangkatan bus terminal. 
 FILO ( First In Last Out ), disiplin seperti ini biasanya 
digunakan pada tumpukan dokumen, barang di gudang 
dan lain – lain. 
 FVFS (First Vacant First Served) biasanya diterapkan di 
bank dengan nomer urut, kedatangan bis, dan lain – lain. 
 
Disiplin antrian yang dipakai dalam perhitungan antrian 
pintu masuk dan pintu keluar pada Hotel Ibis adalah jenis FIFO. 
Perhitungan jumlah tingkat kedatangan kendaraan dengan 
menggunakan jumlah tarikan kendaraan tertinggi pada Hotel Ibis 
sebesar 240 kend./hari untuk mobil dan 262 kend./hari untuk 
sepeda motor. Setelah itu dikalikan dengan rata-rata prosentase 
tingkat kedatangan untuk tiap kendaraan, sehingga dapat diketahui 
besar tingkat kedatangan kendaraan pada pintu parkir Hotel Ibis. 
 
Tabel 4.43 Rata-rata prosentase tingkat kedatangan hotel analog 
 
 
 Tingkat kedatangan mobil : 
=  Jumlah mobil masuk tertinggi di Hotel Ibis x rata-rata 
prosentase tingkat kedatangan mobil hotel analog 
= 240 kend./15 jam x 9.4% 





 Tingkat kedatangan sepeda motor  : 
=  Jumlah sepeda motor masuk tertinggi di Hotel Ibis x rata -
rata prosentase tingkat kedatangan sepeda motor mall 
analog 
= 263 kend./15 jam x 10,3% 
= 27 kend./jam 
Sedangkan untuk mengetahui besar volume kendaraan 
yang keluar parkir berdasarkan tingkat keluaran yang ditunjukkan 
dalam beberapa perhitungan di bawah ini. 
 




Dari data tersebut dilakukan analisis regresi linier untuk 
mendapatkan persamaan matematis hubungan antara luas 
bangunan analog dengan bangkitan kendaraan. 
 
 
Gambar 4.26 Grafik hubungan antara bangkitan mobil parkir 
dengan jumlah kamar 
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Gambar 4.27 Grafik hubungan antara bangkitan sepeda motor 
parkir dengan jumlah kamar 
 
Setelah didapatkan hasil analisis regresi di atas, 
selanjutnya dapat dihitung jumlah bangkitan kendaraan selama 15 
jam pada bangunan mall di Hotel Ibis. Dengan nilai variabel bebas 
(x) adalah jumlah kamar yaitu 168 ke dalam persamaan y. 
 Jumlah bangkitan mobil Hotel Ibis : 
y   = 0.4929*(x) + 128.03 
 = 0.4929*(168) + 128.03 = 211 kend./15 jam. 
 Jumlah bangkitan sepeda motor mall Hotel Ibis : 
y  = 0.553*(x)+ 146.94 =  
= 0.553*(168)+ 146.94= 240 kend./15 jam. 
 
Dari hasil perhitungan jumlah bangkitan kendaraan Hotel 
Ibis selama 15 jam tersebut kemudian dikalikan dengan rata-rata 
prosentase tingkat kendaraan yang keluar parkir. 
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 Volume keluar mobil : 
=  Jumlah mobil keluar tertinggi di Hotel Ibis x rata-rata 
prosentase tingkat keluaran mobil mall analog 
= 211 kend./15 jam x 10,4% 
= 22 kend./jam 
 Volume Keluar Sepeda Motor  : 
=  Jumlah sepeda motor keluar tertinggi di Hotel Ibis x Rata-
rata Prosentase Tingkat Keluaran Sepeda Motor Mall 
Analog 
= 240 kend./15 jam x 11,6% 
= 28 kend./jam 
 













Tabel 4.48 Analisis antrian pada pintu keluar mobil di Hotel Ibis 
 
 







 Dari hasil analisis antrian pada pintu masuk dan pintu 
keluar parkir dengan disiplin antrian FIFO pada beberapa tabel di 
atas, dapat diketahui bahwa besar utilization rate (ρ) < 1 serta 
jumlah kendaraan dalam antrian adalah (q) < 1. Maka dapat 
disimpulkan bahwa tidak terjadi antrian kendaraan yang panjang 
pada pintu masuk dan keluar parkir. 
 
4.10 Analisis kebutuhan parkir serta antrian pada pintu masuk 
dan pintu keluar parkir Hotel Ibis ketika beroperasi function 
area/ballroom 
Selain fungsi penginapan Hotel Ibis juga dilengkapi 
dengan fasilitas function area/hall berkapasitas maksimal 440 seat. 
Oleh karena itu perlu dilakukan juga analisis kebutuhan parkir dan 
antrian pada saat fasilitas function area gunakan agar kebutuhan 
ruang parkir tercukupi dan tidak terjadi antrian yang panjang. Dari 
data kapasitas maksimal seat 440, diasumsikan setiap tamu datang 
2 orang membawa satu mobil. Maka kebutuhan SRP mobil pada 
saat tersebut adalah 440/2 = 220 SRP. karena SRP mobil yang 
tersedia di Hotel Ibis adalah 85 SRP maka kekurangan kebutuhan 
SRP mobil sebesar  (220 - 85 )SRP = 135 SRP mobil.  
Ada beberapa cara untuk memenuhi kekurangan 
kebutuhan SRP mobil akibat function hall tersebut yaitu : 
1. Menambahkan satu lantai lagi di atas basement dengan 
jumlah 135 SRP 
2. Membebaskan lahan disamping Hotel Ibis untuk ruang parkir 
baru. 
3. Menggunakan vallet parkir  
Disini penulis mencoba untuk menganalisa apabila 
menggunakan vallet parkir bekerja sama dengan Ramayana Mall 
dan Sun City yang memiliki kapasitas parkir yang luas dan cukup 






Gambar 4.28 lokasi pemindahan vallet parkir untuk Hotel Ibis 
 
 






Gambar 4.30 Lokasi parkir Sun City 
 
Kebutuhan kekurangan luas parkir Hotel Ibis akibat fungtion hall: 
135 SRP x ( 2,5 x 5 ) = 1687,5 m2 
Luas parkir kosong Ramayana yang tersedia :  
5200 m2 – sirkulasi (30%) = 3460 m2 
Luas parkir kosong Sun City yang tersedia :  
9800 m2 – sirkulasi (30%) = 6860 m2 
Total Ramayana + Sun City = 10320 m2  > 1687,5 m2 diperkirakan 
cukup untuk menampung kebutuhan kekurangan parkir hotel ibis 
akibat fungtion hall.  
Selanjutnya dilakukan analisis antrian akibat vallet parkir 
sebagai berikut :  







Tabel 4.51 Analisis antrian vallet pada pintu keluar 
 
 
Dari hasil analisis antrian pada pintu masuk dan pintu 
keluar vallet parkir dengan disiplin antrian FIFO pada beberapa 
tabel di atas, dapat diketahui bahwa besar utilization rate (ρ) < 1 
serta jumlah kendaraan dalam antrian adalah 3 kendaraan. 
Sedangkan panjang jalur dari jalan raya ke lobby function area / 
hall adalah 60 m (12 kend). Jadi dapat disimpulkan tidak terjadi 
antrian yang berlebihan. 
 
4.10 Manajemen perambuan pada parkir Hotel Ibis 
 Manajemen perambuan parkir diperlukan untuk 
memberikan informasi kepada pengguna kendaraan baik mobil 
maupun sepeda motor ketika berada di ruang parkir. Agar tidak 
terjadi ketidakteraturan pergerakan kendaraan yang akan parkir 
atau yang akan keluar. Rambu-rambu parkir ini dapat berupa : 
 Penunjuk arah untuk parkir 
 Penunjuk arah untuk keluar 
 Larangan melewati 
 Larangan parkir 
 Informasi lantai parkir, dsb. 
Adapun untuk manajemen perambuan pada area parkir di 







Gambar 4.31 Manajemen perambuan area parkir ground Hotel 
Ibis 
 





KESIMPULAN DAN SARAN 
 
5.1 Kesimpulan 
 Kesimpulan yang bisa diambil setelah dilakukan 
pengumpulan dan pengolahan data dalam Tugas Akhir ini yaitu : 
1. Kinerja lalu lintas ruas jalan dan persimpangan eksisting 
sebelum Hotel Ibis beroperasi (Tahun 2016) 
 Simpang 2 bersinyal Jalan KH. Mukmin – Soenandar – 
Kutuk – Diponegoro didapatkan nilai DJ pada pendekat 
Jl. Mukmin (LRS) pada jam puncak pagi sebesar 0.21 
dan pada puncak sore nilai DJ sebesar 0.46. Pada 
pendekat Jl. Soenandar (LRS) pada jam puncak pagi 
sebesar 0.53 dan pada puncak sore nilai DJ sebesar 0.45. 
 Simpang 2 bersinyal Jalan Thamrin – Diponegoro – 
Pahlawan – Teuku Umar didapatkan nilai DJ pada 
pendekat Pahlawan (LRS) pada jam puncak pagi sebesar 
0.89 dan puncak sore nilai DJ sebesar 0.79. Pada 
pendekat Teuku Umar (BKa) pada jam puncak pagi 
sebesar 0.97 dan puncak sore nilai DJ sebesar 0.98.  
 Ruas Jalan Diponegoro, didapatkan nilai DJ pada jam 
puncak pagi sebesar 0,75 pada puncak sore nilai DJ 
sebesar 0,65.  
 Ruas Jalan Thamrin, didapatkan nilai DJ pada jam 
puncak pagi sebesar 0,77 pada puncak sore nilai DJ 
sebesar 0,70. 
 Ruas Jalan Mukmin, didapatkan nilai DJ pada jam 
puncak pagi sebesar 0,66 pada puncak sore nilai DJ 
sebesar 0,66. 
 Ruas Jalan Gajah Mada, didapatkan nilai DJ pada jam 
puncak pagi sebesar 0,70 pada puncak sore nilai DJ 
sebesar 0,68. 
2. Jumlah tarikan kendaraan Hotel Ibis 
 Jumlah tarikan kendaraan dari Hotel Ibis pada puncak 





(2021) sebesar 23 kendaraan untuk mobil dan 27 
kendaraan untuk sepeda motor.  
3. Kinerja lalu lintas ruas jalan dan persimpangan saat Hotel 
Ibis beroperasi dan 5 tahun ke depan 
 Akibat tarikan tahun 5 (2021) simpang 2 bersinyal Jalan 
KH. Mukmin – Soenandar – Kutuk – Diponegoro 
didapatkan nilai DJ pada pendekat Jl. Mukmin (LRS) 
pada jam puncak pagi sebesar 0.26 dan pada puncak sore 
nilai DJ sebesar 0.58. Pada pendekat Jl. Soenandar 
(LRS) pada jam puncak pagi sebesar 0.67 dan pada 
puncak sore nilai DJ sebesar 0.57. 
 Akibat tarikan tahun 5 (2021) simpang 2 bersinyal Jalan 
Thamrin – Diponegoro – Pahlawan – Teuku Umar 
didapatkan nilai DJ pada pendekat Pahlawan (LRS) pada 
jam puncak pagi sebesar 1.12 dan puncak sore nilai DJ 
sebesar 0.99. Pada pendekat Teuku Umar (BKa) pada 
jam puncak pagi sebesar 1.22 dan puncak sore nilai DJ 
sebesar 1.23.  
 Ruas Jalan Diponegoro, didapatkan nilai DJ pada jam 
puncak pagi sebesar 0.94 pada puncak sore nilai DJ 
sebesar 0.81.  
 Ruas Jalan Thamrin, didapatkan nilai DJ pada jam 
puncak pagi sebesar 0,97 pada puncak sore nilai DJ 
sebesar 0,89. 
 Ruas Jalan Mukmin, didapatkan nilai DJ pada jam 
puncak pagi sebesar 0,83 pada puncak sore nilai DJ 
sebesar 0,83. 
 Ruas Jalan Gajah Mada, didapatkan nilai DJ pada jam 
puncak pagi sebesar 0,88 pada puncak sore nilai DJ 
sebesar 0,86. 
4. Manajemen lalu lintas saat Hotel Ibis beroperasi pada 
tahun ke 5 (2021) 
 Perubahan pembagian ukuran lajur geometrik jalan pada 
pendekat Barat Jl. Pahlawan arah lurus yang semula pada 





dari pengurangan lebar lajur LTOR dari semula 4 m 
menjadi 2.5 m. Dari DJ 1.12 menjadi 0.81. Perubahan 
pembagian ukuran lajur geometrik jalan pada pendekat 
Uatara Jl. Teuku Umar belok kanan yang semula pada 
kondisi eksisting adalah 3.5 m menjadi 4.5 m. 
Didapatkan dari pengurangan lebar lajur LTOR dari 
semula 3.5 m menjadi 2.5 m. Dari DJ 1.23 menjadi 0.96 
 Perubahan pembagian ukuran lajur serta mengubah 
waktu hijau sinyal lalu lintas (traffic light) pada pendekat 
Barat Jl. Pahlawan arah lurus ke Thamrin, yang semula 
pada kondisi eksisting sebesar 39 detik menjadi 45 detik 
dan pendekat Utara Jl. Teuku Umar belok kanan yang 
semula pada kondisi eksisting sebesar 19 detik menjadi 
25 detik. Sehingga DJ menurun menjadi 0,83 < 0,85 
pada pagi hari. Sedangkan untuk sore hari pada pendekat 
Barat Jl. Pahlawan arah lurus ke Thamrin, yang semula 
pada kondisi eksisting sebesar 39 detik menjadi 36 detik 
dan pendekat Utara Jl. Teuku Umar belok kanan yang 
semula pada kondisi eksisting sebesar 19 detik menjadi 
23 detik. Sehingga DJ menurun dari menjadi 0.80 < 0,85.  
 Pelebaran geometrik ruas Jalan Diponegoro yang semula 
lebar eksisting 11.25 m menjadi 12 m. Didapatkan dari 
pengurangan lebar trotoar kiri  dan kanan sebesar masing 
– masing 40 cm dari semula 2 m menjadi 1,6 m. 
Sehingga DJ menurun dari 0,95 menjadi 0,80 < 0,85. 
 Perubahan pembagian ukuran lajur geometrik Jalan 
Thamrin yang semula 3 lajur satu 1 dengan lebar masing-
masing lajur 4m dirubah menjadi 4 lajur satu arah 
dengan lebar masing-masing lajur 3 m dengan lebar jalan 
12 meter. Sehingga DJ menurun dari 0,97 menjadi 0,83 
< 0,85. 
 Pelebaran geometrik ruas Jalan Gajah Mada yang semula 
lebar eksisting 11.25 m menjadi 12 m. Didapatkan dari 





450 m menjadi 3.75 m. Sehingga DJ menurun dari 0,88 
menjadi 0,75 < 0,85. 
5. Analisis kebutuhan ruang parkir Hotel Ibis Sidoarjo 
 Dari hasil analisis perhitungan kebutuhan ruang parkir 
(daily) Hotel Ibis, didapatkan kebutuhan ruang parkir 
sebesar 30 SRP untuk  mobil dan 31 SRP untuk sepeda 
motor dengan total kebutuhan luas lahan parkir yaitu 551 
m2. Untuk kegiatan besar fungtion area dibutuhkan 
ruang parkir sebesar 220 SRP mobil.  
5.2 Saran 
1. Diperlukan studi lanjutan tentang rekayasa desain 
geometrik ruas dan persimpangan beserta pengaturannya. 
2. Dalam memperoleh data akumulasi parkir pada hotel 
analog seharusnya dibutuhkan hasil survey data jumlah 
kendaraan yang berada dalam ruang parkir, namun 
dikarenakan terhalang perizinan, data tersebut tidak bisa 
didapatkan. Diharapkan pihak hotel mampu bekerja sama 
dengan baik sehingga data akumulasi parkir yang 
dianalisis bisa lebih akurat. 
3. Diperlukan studi lanjutan mengenai kapasitas SRP 
kendaraan pada area parkir Hotel Ibis untuk beberapa 
tahun ke depan seiring dengan bertumbuhnya jumlah 
kendaraan. Agar tidak terjadi ketidakmampuan daya 
tampung area parkir yang menyebabkan banyak kendaraan 
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Lampiran 42: Analisis DJ dan tundaan simpang 2 Jalan Thamrin – Diponegoro – Pahlawan – Teuku Umar pagi 







Lampiran 43: Analisis DJ dan tundaan simpang 2 Jalan Thamrin – Diponegoro – Pahlawan – Teuku Umar sore 








Lampiran 44: Analisis DJ dan tundaan simpang 2 Jalan Thamrin – Diponegoro – Pahlawan – Teuku Umar pagi 







Lampiran 45: Analisis DJ dan tundaan simpang 2 Jalan Thamrin – Diponegoro – Pahlawan – Teuku Umar sore 








Lampiran 46: Analisis DJ dan kecepatan ruas Jalan Diponegoro, Thamrin, Mukmin dan Gajah Mada pagi dan sore 
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